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Sammanfattning

Jirnvigssikerhetsdirektivets bestimmelser ir inte tll fullo
implementerade 1 svensk ritt. Visserligen har infrastruktur-
forvaltare och jirnvigsforetag dlagts ett generellt ansvar gillande
jirnvigssikerheten, men det saknas tydliga regler i JvL och
tillhérande bemyndigande fér sikerhetsmyndigheten att utfirda
noédvindiga foreskrifter. Komplettering av EU:s regelverk pd
nationell niv8 moter inga rittsliga hinder, utan tvirtom torde det
finnas ett behov av en 6versyn och komplettering av gillande
bestimmelser om jirnvigssikerhet och tillsyn 1 svensk ritt —
sirskilt betriffande grinssnitt och gemensamma risker.

Mest naturligt ter sig en modell med klar reglering och
bemyndigande i JvL och att Transportstyrelsen bide ges mojlighet
att komplettera regelverket med foreskrifter och ansvar att utéva
tillsyn. Sirskilt nédvindigt dr det att Sverige har méjlighet att
reglera situationer 1 samband med indringar som aktualiserar
gemensamma risker och att ansvaret vid eventuella oenigheter kan
avgoras. Detta bor inte ankomma p& marknadsaktdrerna utan
regleras och tillimpas av myndighet.
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1 Uppdraget avseende samspel och samverkan
om gemensamma risker

Enligt uppdragsbeskrivningen ska goras en bedémning av regler-
ingen av samspelet eller samverkan mellan olika aktérer och
hantering av gemensamma risker. Bakgrunden till detta omride ir
att det inom jirnvigen har vuxit fram en sikerhetsreglering under
det senaste irtiondet, innefattande bl.a. EU:s jirnvigssikerhets-
direktiv,' samt regler som kompletterar denna. Till de komplet-
terande reglerna hor bl.a. kommissionens genomférandeférordning
om den gemensamma sikerhetsmetoden fér riskvirdering och
riskbeddmning.” Reglerna pi omridet innefattar bl.a. krav pé siker-
hetsstyrningssystem och verksamhetsutévarna férutsittas utdva
egenkontroll.

Uppdraget omfattar inledningsvis att belysa hur hanteringen av
gemensamma risker ska genomféras, innefattande bl.a. vem som
avgor vad som ir att anse som en gemensam risk 1 hindelse av
meningsskiljaktigheter 1 en sddan grinsdragningsfriga. Sirskilt ska
bedémas vilken uppgift som reglerings-och sikerhetsmyndigheten
har. En jimforelse med andra branscher bor dven géras.

Uppdraget omfattar vidare att gora en bedémning av jirnvigs-
omrddets trafikregler. I samband med framtagandet av ett fjirde
jirnvigspaket har kommissionen framfort &sikten att antalet nat-
ionella regler pd jirnvigsomradet bér minska. I syfte att anpassa det
svenska regelverket till denna mélsittning har Transportstyrelsen
beslutat att dverfora ansvaret till branschen fr.o.m. 1 januari 2016
(JvSFS 2008:7, Jarnvigsstyrelsens trafikforeskrifter). Uppdraget
omfattar silunda att géra en bedémning av hur den uppkomna
situationen bist kan hanteras och belysa i vilken min denna typ av
operativa reglering i andra branscher inom andra trafikslag ir lim-
nad till branschen att hantera. Slutligen ska goras en bedémning av
huruvida tidigare Banverkets nationella tekniska regler innebir

! Europaparlamentets och Ridets direktiv 2004/49/EG av den 29 april 2004 om sikerhet pd
gemenskapens jirnvigar och om indring av ridets direktiv 95/18/EG om tillstind for
jirnvigsforetag och direktiv 2001/14/EG om tilldelning av infrastrukturkapacitet, uttag av
avgifter for utnyttjande av jirnvigsinfrastruktur och utfirdande av sikerhetsintyg (jirn-
vigssikerhetsdirektivet). EUT L 164, 30.4.2004, s. 44-113.

2 Kommissionens genomférandeférordning (EU) nr 402/2013 av den 30 april 2013 om den
gemensamma sikerhetsmetoden for riskvirdering och riskbedémning och om upphivande
av férordning (EG) nr 352/2009, EUT L 121, 3.5.2013, s. 8-25.
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svirigheter vid tillimpning av den av EU beslutade riskbedém-
ningsmetoden.

2 En dvergripande struktur for sakerhet inom
jarnvagssektorn

I kontrast till dvriga trafikslag (sjofart, flyg och vig) har jirnvigen
traditionellt karaktiriserats av ldngt gingen sjilvreglering. Detta
kan sjilvfallet forklaras av transportslagets regionala karaktir inom
respektive medlemsland samt att svil infrastruktur som trafik har
dgts och forvaltats av staterna sammantaget. Det praktiska behovet
av att reglera sddan verksamhet kan dirfér som utgdngspunkt ses
som overflédigt. Genom de skilda jirnvigspaketen som bl.a. syftar
till en harmonisering av jirnvigssektorn inom EU, skapandet av
transeuropeiska nit, méjligheter for utlindska jirnvigsforetag att
bedriva verksamhet 1 andra linder samt férhillandevis lingt drivna
liberaliseringsstrivanden 1 kombination med en uppdelning av infra-
struktur och trafik har emellertid medfort att behovet av reglering av
branschen har 6kat markant.’

Ett omride som ir av sirskild vikt dr sikerheten pd jirnvig,
varigenom denna pd systemniv ska utvecklas och forbittras s3 att
tilltridet till marknaden underlittas. Ordningen ska uppnds genom
reglering pd olika nivder och kriver bl.a. materiella bestimmelser pd
nationell nivd om t.ex. sikerhetsstyrningssystem och sikerhets-
intyg. P4 dverstatlig niva faststills gemensamma sikerhetsmetoder
och gemensamma sikerhetsmdl. EU-rittsakterna forutsitter att
dessa sedan implementeras pd nationell nivd genom nationella siker-
hetsbestimmelser 1 6verensstimmelse med dessa faststillda metoder
och mil. Undantaget ir dock kommissionens genomférande-
férordningar som inte behéver implementeras, férutom 1 de fallen
att kommissionsférordningen kriver att medlemsstaten identifierar
behoriga myndigheter f6r en viss dtgird.

3 Jfr prop. 2006/07:45, s. 27 {.
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3 Hantering av sdkerhet inom jarnvagsomradet
enligt EU-ratten

Syftet med jirnvigssikerhetsdirektivet* dr att utveckla och for-
bittra sikerheten p unionens jirnvigar samt att underlitta tilltride
till marknaden for spirbundna tjinster (art. 1). Mélsittningen med
regleringen ir silunda att inritta en gemensam ramlagstiftning for
sikerheten pd jirnvigarna och ta bort skillnader mellan sikerhets-
kraven 1 medlemsstaterna och ersitta nationella regler med gemen-
samma standarder (skil 1-2, 10). Samtliga aktdrer som bedriver
driver jirnvigssystem (infrastrukturférvaltare och jirnvigsforetag)
boér enligt direktivet ha fullt ansvar for sikerheten i sina respektive
delar av systemet. Om si ir limpligt bor de dven samarbeta om
dtgirder for riskhantering, vilket benimns det omedelbara siker-
hetsansvaret. Det sistnimnda ska skiljas frin uppgiften att till-
handahlla nationell ramlagstiftning och tillsynsverksamheten 6ver
operatdrernas sikerhetsresultat. Denna uppgift ankommer pd siker-
hetsmyndigheterna’ (skil 5).
Syftet i direktivet ska underlittas genom foljande dtgirder:

a) Harmonisering av regleringssystemen i medlemsstaterna.
b) Faststillande av ansvarsfordelningen mellan aktorerna.

¢) Utarbetande av gemensamma sikerhetsmal och sikerhetsmetoder
1 syfte att 6ka harmoniseringen av nationella bestimmelser.

d) Krav pd att varje medlemsstat ska inritta en sikerhetsmyndighet
och ett organ for utredning av olyckor och tillbud.

e) Faststillande av gemensamma principer foér hantering, reglering
och tillsyn nir det giller jirnvigssikerheten.

* Europaparlamentets och ridets direktiv 2004/49/EG av den 29 april 2004 om sikerhet pd
gemenskapens jirnvigar och om indring av ridets direktiv 95/18/EG om tillstind for
jirnvigsféretag och direktiv 2001/14/EG om tilldelning av infrastrukturkapacitet, uttag av
avgifter {6r utnyttjande av jirnvigsinfrastruktur och utfirdande av sikerhetsintyg (jarn-
vigssikerbetsdirektivet), EUT L 164, 30/4/2004. Se aven rittelse till direktivet, EUT L 220 ,
21/06/2004 s. 16-39.

> Med sdkerbetsmyndighet avses enligt direktivet ett nationellt organ som har tilldelats upp-
gifter med anknytning till jirnvigssikerhet i enlighet med direktivet eller nigot binationellt
organ som medlemsstaterna anfértrott dessa uppgifter for att uppnd en enhetlig sikerhets-
ordning om specialiserad grinséverskridande infrastruktur. I Sverige ankommer dessa upp-
gifter pd Transportstyrelsen.
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Inom ramen fér denna rapport ir punkten b) av sirskilt intresse.
Egenkontrollen dterkommer i flera hinseenden under de andra
punkterna.

3.1 Utveckling och férbattring av sdkerhet

Frigor om utveckling och hantering av sikerhet regleras 1 avd. II i
jirnvigssikerhetsdirektivet (artikel 4-9). Inledningsvis stadgas i
artikel 4.1 en skyldighet fér medlemsstaterna att se ull att
jirnvigssikerheten uppritthdlls generellt. Likasd &ligger det
medlemsstaterna att se till att jirnvigssikerheten, i den man detta
rimligen ir genomfor-bart, kontinuerligt férbittras med beaktande
av utvecklingen av gemenskapslagstiftningen och tekniska och
vetenskapliga framsteg, och att férebyggande av allvarliga olyckor
prioriteras. Aliggandena i denna del ska, enligt direktivet, siker-
stillas genom att sikerhetsbestimmelser faststills, tillimpas och
uppritthdlls pd ett oppet och icke-diskriminerande sitt for att
frimja skapandet av ett gemensamt europeiskt jirnvigstransport-
system. Bestimmelserna torde hirigenom férutsitta att detta ir
reglerat i nationella bestimmelser, att det finns tillsynsmyndigheter
och att effektiva rittsmedel existerar for att uppritthilla sikerheten
1 allminhet.

Vidare iligger det medlemsstaterna, enligt artikel 4.2 att se till
att behovet av systemaspekter beaktas 1 samband med &tgirder for
utveckling och foérbittring av sikerheten pd jirnvigarna.

Det foljer dven av artikel 4.3 att Sverige som stat har en skyldig-
het att se till att ansvaret {6r en siker drift av jirnvigssystemet och
att riskhanteringen f6r detsamma liggs pd infrastrukturférvaltarna
och jirnvigsforetagen. Hirigenom foreligger en skyldighet for
Sverige att genomfora nédvindiga &tgirder for riskhantering, 1 sam-
arbete med andra medlemsstater dir det ir limpligt, tillimpa
nationella sikerhetsbestimmelser och sikerhetsstandarder och in-
ritta sikerhetsstyrningssystem i enlighet med jirnvigssikerhets-
direktivet. Aven i detta hinseende synes direktivet férutsitta att
medlemsstaterna infér nationella bestimmelser som tydliggor detta
ansvar. Kravet pd riskhantering ir alltsi en substantiell del av
direktivet, vilket méste dterspeglas i nationell ritt med tillhérande
bemyndigande.
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I artikel 4.3 2 st. stadgas att utan att det inverkar pd det civil-
rittsliga skadestdndsansvar som féljer av medlemsstaternas rittsliga
bestimmelser ska varje infrastruktur-férvaltare och jirnvigsforetag
ansvara for sina respektive delar av systemet och for en siker drift
av dessa, inklusive materielférsorjning och upphandling av tjinster,
gentemot anvindare, kunder, berérd personal och tredje part.

Slutligen regleras 1 artikel 4.4 att oberoende av ansvaret 1 artikel
4.1-4.3 ska alla tillverkare, underhillsleverantorer, tillhandahillare
av vagnar, tinsteleverantdrer och upphandlande enheter vara
ansvariga for att rullande materiel, anliggningar, utrustning och
materiel samt tjinster levereras 1 enlighet med féreskrivna krav och
anvindningsvillkor si att jirnvigsféretag och/eller infrastruktur-
forvaltare kan anvinda dem p4 ett sikert sitt.

3.2 Regler om sdkerhetsstyrningssystem

Vad giller sikerhetsstyrningssystem foljer av artikel 9.1 att det
dligger infrastrukturforvaltare och jirnvigsforetag att inritta siker-
hetsstyrningssystem for att se till att jirnvigssystemet dtminstone
kan uppfylla de gemensamma sikerhetsmailen, att det &verens-
stimmer med de nationella sikerhetsbestimmelser som avses 1
artikel 8 och bilaga IT och de sikerhetskrav som faststills 1 TSD,
samt att tillimpliga delar av de gemensamma sikerhetsmetoderna
tillimpas. Ansvarsférdelningen dem emellan 1 detta hinseende ir
inte reglerat direktivet. Aven om direktivet ger uttryck for en
skyldighet for vissa rittssubjekt innebir detta inte att vare sig EU
eller Sverige har méjlighet att utan nationella bestimmelser hirom
kunna stilla sidana krav pd aktdrer och in mindre utkriva ansvar.
EU-rittsakten ir trots allt ett direktiv som 1 sig inte skapar nigra
skyldigheter for enskilda, utan kriver genomférande 1 den delen 1
nationell ritt.

Som ovan nimnts foljer dven av artikel 4.3 1 jirnvigssikerhets-
direktivet att det ankommer pi8 medlemsstaterna att se till att
ansvaret for en siker drift av jirnvigssystemet och riskhanteringen
for detsamma liggs pd infrastrukturforvaltarna och jirnvigsfore-
tagen.

Vad giller utformningen av sikerhetsstyrningssystemet ska
detta enligt artikel 9.2 uppfylla de krav och innehilla de delar som
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faststills 1 bilaga ITI, med anpassning till den utévade verksamhet-
ens art, omfattning och andra férhdllanden. Med hjilp av systemet
ska hanteringen av alla de risker som infrastrukturférvaltarens eller
jirnvigstoretagens verksamhet ger upphov till tryggas, diribland
underhill och materielférsdrjning samt anlitande av entreprendrer.
Utan att det paverkar befintliga nationella och internationella regler
om skadestindsansvar, ska 1 sikerhetsstyrningssystemet ocksd 1
tillimpliga och rimliga fall beaktas de risker som uppstdr som ett
resultat av andra parters verksamhet (gemensamma risker).

Klart dr sdlunda att jirnvigstoretag och infrastrukturférvaltare
ska 3liggas ett ansvar att hantera sivil egna som gemensamma
risker (grinssnitt). Diremot sigs ingenting om hur eventuella
konflikter ska losas vid oklarhet eller oenighet om gemensamma
risker. Betriffande den slutliga férdelningen av ansvaret och bestim-
manderitten vid eventuell oenighet kvarstdr sdlunda som oreglerat.
Orsaken till att materiella regler f6r detta inte hanteras i direktivet
ir oklart, men kan bl.a. foérklaras av subsidiaritetsintresset, d.v.s. att
sddana regler som bist hanteras pd nationell nivd inte 1 dagsliget
kriver gemensamma unionsregler. Detta ska emellertid inte
betraktas som en rittighet fo6r medlemsstaterna att avstd frin
reglering.

Enligt artikel 9.3 ska infrastrukturférvaltare se till att deras
sikerhetsstyrningssystem ir sidant att effekterna av den trafik som
bedrivs pd jirnvigsnitet av olika jirnvigsféretag beaktas och att det
skapas forutsittningar for alla jirnvigsforetag att kunna bedriva
trafik 1 enlighet med TSD, nationella sikerhetsbestimmelser och de
villkor som féreskrivs 1 deras sikerhetsintyg. Sikerhetsstyrnings-
systemet ska vidare vara utformat si att infrastrukturférvaltarens
rutiner for nddsituationer samordnas med alla jirnvigsforetag som
anvinder dess infrastruktur.

Artikel 9.4 innehdller krav pd ¢verlimnande av &rliga sikerhets-
rapporter frin infrastrukturforvaltare och jirnvigsforetag. Av
intresse for ansvarsfordelningsfrgan ir att det diri av bdda parter
ska framféras information om hur organisationens samlade siker-
hetsmdl ir uppfyllda, resultatet av sikerhetsplanerna samt syn-
punkter pd brister och fel i jirnvigsdrift och infrastrukturfoérvalt-
ning som skulle kunna vara av betydelse f6r sikerhetsmyndigheten.
I den min det skulle finnas problem gillande ansvarstérdelning
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borde det silunda f6lja av den nationella lagstiftningen att sddana
brister maste uppmirksammas till tillsynsmyndigheten.

Ansvarsfordelningen aktualiseras bl.a. for sikerhetsstyrnings-
system® och miste enligt bilaga IIT i direktivet dokumenteras i alla
berorda delar och det som sirskilt ska beskrivas ir ansvarsférdel-
ningen inom infrastrukturférvaltarens eller jirnvigsforetagens
organisation. Det ska visa hur ledningens kontroll pi olika nivier
ska sikras, hur personal och deras foretridare pa alla nivder berors
och hur en kontinuerlig forbittring av sikerhetsstyrningssystemet
kan tryggas.

Enligt direktivet ska varje infrastrukturforvaltare ha ett huvud-
ansvar for att det egna jirnvigsnitet har en siker konstruktion,
sikert underh3ll och siker drift. Parallellt med sikerhetsintyget for
jirnvigsforetag bor infrastrukturforvaltaren bli foremdl for ett
sikerhetstillstdnd frin sikerhetsmyndighetens sida nir det giller
sikerhetsstyrningssystemet och andra bestimmelser foér att upp-
fylla sikerhetskraven (skil 17).

3.3 Ansvarsfordelningen for riskbedomningen

Viss ledning angdende systemet for ansvarstordelning féljer av
BilagaIII, p.2 med avseende pd sikerhetsstyrningssystemets
grunder. Dirav framgdr att detta system ska grundas pd

a) En sikerhetspolitik som godkints av organisationens chef och
meddelats all personal.

b) Organisationens kvantitativa och kvalitativa mal {ér uppricthal-
lande och férbittring av sikerhet samt planer och foérfaranden
for uppndendet av dessa mal.

¢) Forfaranden for att uppfylla befintliga, nya och indrade tek-
niska och operativa normer eller andra féreskrifter som fast-
stillts 1 TSD, eller 1 de nationella bestimmelser som avses 1
artikel 8 och i bilaga II, eller i andra bestimmelser, eller 1 myn-
dighetsbeslut, och forfaranden for att garantera férenlighet med

¢ Med sikerhetsstyrningssystem avses sdvil organisation som &tgirder som inférts av en
infrastrukturférvaltare eller ett jirnvigsforetag for att trygga en siker verksamhet.
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normerna och andra foreskrifter under utrustningens och verk-
samhetens hela livscykel.”

d) Férfaranden och metoder f6r utférande av riskbedémning och
genomforande av dtgirder for riskhantering nirhelst en dndring
av driftsférhillandena eller nytt material medfér nya risker for
infrastrukturer eller verksamheter.®

e) Tillhandahdllande av program foér utbildning av personal och
system for sikerstillande av att personalens kompetens bi-
behills och att uppgifterna utférs i enlighet dirmed.

f) Arrangemang fo6r tillhandahillande av tillricklig information
inom organisationen och, i tillimpliga fall, mellan organisationer
som ir verksamma inom samma infrastruktur.

g) Forfaranden och format fér hur sikerhetsinformation ska
dokumenteras och utarbetande av ett férfarande for kon-
figurationskontroll av vital sikerhetsinformation.

h) Forfaranden for att sikerstilla att olyckor, tillbud och hindelser
som kunde ha lett till olyckor och andra farliga hindelser rap-
porteras, utreds och analyseras och att nédvindiga férebyg-
gande dtgirder vidtas.

1) Tillhandah&llande av sddana larmrutiner samt sidan information
1 nddsituationer som har godkints av de tillimpliga offentliga
myndigheterna.

j) Bestimmelser om dterkommande intern revision av sikerhets-
styrningssystem.

7 Historiskt sett har huvudmetoden f6r att hantera risker 1 jirnvigssystemet varit att {olja
regler. Det innebir att interna sikerhetsstyrningssystem dirfér miste innehilla férfaranden
for att identifiera gillande regler i senaste version. Vidare miste dven det nationella
sikerhetssystemet i stort ha forfaranden som sikerstiller att reglerna efterlevs, vilket dven
giller foretagsinterna system. Det kan inte anses vara tillfyllest att sikerhetsmyndigheten
flyttar sikerhetsforeskrifter till aktdrerna och att dessa enbart ska hanteras internt, nigot
som torde vara direkt olimpligt gillande t.ex. allmingiltiga trafikforeskrifter pd det
nationella nitet.

$ Riskhanteringen under denna punkt giller vid just dndringar. I sddana forhdllanden ir det
viktigt att grinssnitten undersoks, vilket bl.a. innebir att om ett nytt fordon introduceras
méste dgaren tillsammans med infrastrukcurforvaltaren férsikra sig om att eventuella risker
tagits om hand.
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Hinvisningen till artikel 8 och bilaga II i jirnvigssikerhetsdirek-
tivet hinfor sig till regler om nationella sikerbetsbestimmelser. Av
intresse f6r denna del av utredningen ir bl.a. att Sverige ir forplik-
tigat vid tillimpningen av direktivet, att faststilla bindande nation-
ella sikerhetsbestimmelser och se till att de offentliggérs och till-
handahélls infrastrukturférvaltare, jirnvigsforetag, dem som ansoker
om sikerhetsintyg samt dem som ansoéker om sikerhetstillstdnd pa
ett klart sprdk som kan forstds av de berérda parterna. Nationella
regler ska anmilas till kommissionen.

Enligt Artikel 8.5 ska kommissionen évervaka medlemsstaternas
inférande av nya bestimmelser — allt 1 syfte det ska inféras s3 i nya
specifika nationella bestimmelser som mdjligt och dirigenom f6r-
hindra uppkomsten av ytterligare hinder, och med siktet instillt pd
en successiv harmonisering av sikerhetsbestimmelserna.

Direktivet utesluter inte hégre nationella sikerhetsniver dn de
som f6ljer av de antagna gemensamma sikerhetsmailen, ej heller att
nationella sikerhetsbestimmelser pdverkar verksamheten pi den
aktuella medlemsstatens territorium som bedrivs av jirnvigsforetag
frén andra medlemslinder. I sidana fall foreligger dock en skyldig-
het att rddgdra med alla berérda parter. Bestimmelser av detta slag
ska dven understillas kommissionen for behandling som, & ena
sidan, bedomer om den ir oférenlig med de gemensamma siker-
hetsmetoderna eller med uppndendet av &tminstone de gemen-
samma sikerhetsmailen eller att den utgér godtycklig diskriminering
eller fortickt begrinsning av jirnvigstransporterna mellan medlems-
staterna. I sidana fall ska kommissionen rikta ett beslut till den
berérda medlemsstaten 1 enlighet med forfarandet 1 artikel 27.2 i
direktivet. Om kommissionen & andra sidan starkr tviviar pa att
sikerhetsbestimmelsen 1 utkastet dr férenlig med de gemensamma
sikerhetsmetoderna eller med uppniendet av 3tminstone de
gemensamma sikerhetsmdlen, eller anser att den utgér godtycklig
diskriminering eller fértickt begrinsning av jirnvigstransporterna
mellan medlemsstaterna, ska kommissionen omedelbart informera
den berérda medlemsstaten, som ska skjuta upp antagandet, ikraft-
tridandet eller genomférandet av bestimmelsen tills ett beslut,
inom sex minader, antas i enlighet med forfarandet 1 artikel 27.2 i
direktivet.
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3.4 Medlemsstaternas aligganden och nationella
myndigheters roll for jarnvagssakerheten

Det framhalls 1 direktivskilen att det i medlemsstaterna bor inrittas
nationella myndigheter med uppgift att reglera och utéva tillsyn
over jirnvigssikerheten. Direktivet syftar med avseende pd detta
att underlitta samarbetet mellan sddana myndigheter pi gemen-
skapsnivd, varigenom de bor ha samma minimikrav i friga om
arbetsuppgifter och ansvar. Myndigheterna bor ha en hog grad av
sjilvstindighet, utféra sina uppgifter pd ett oppet och icke-dis-
kriminerande sitt och dirigenom bidra till att bl.a. ett gemensamt
jirnvigssystem skapas inom gemenskapen (skil 22).

Vad giller utveckling och férbittring av jirnvigssikerhet avilar
det enligt artikel 4 medlemsstaterna att uppritthdlla jirnvigssiker-
heten. Medlemsstaterna har dven s3 lingt det ir rimligt genomfér-
bart en skyldighet att kontinuerligt forbittra jirnvigssikerheten,
under beaktande av utvecklingen av gemenskapslagstiftningen och
vetenskapliga och tekniska framsteg. Vidare ska medlemsstaterna
prioritera att allvarliga olyckor forebyggs. I detta finns en skyldig-
het att faststilla, tillimpa och uppritthilla sikerhetsbestimmelser
pa ett dppet och icke-diskriminerande sitt for att frimja skapandet
av ett gemensamt europeiskt jirnvigstransportsystem (artikel 4.1 1
direktivet).

Vidare méste medlemsstaterna beakta behovet av systemaspekter 1
samband med atgirder f6r utveckling och foérbittring av sikerheten
pd jirnvigarna. Medlemsstaterna miste dven se till att ansvaret f6r
en sdiker drift av jirnvigssystemet och riskhanteringen for det-
samma liggs pd infrastrukturférvaltarna och jirnvigsféretagen.
Medlemsstaterna méste dven se till att dessa ir skyld1ga att genom-
féra nodvindiga atgirder for riskhantering, i samarbete med
varandra dir det ir limpligt, tillimpa nationella sikerhetsbestim-
melser och sikerhetsstandarder och inritta sikerhetsstyrnings-
system 1 enlighet med direktivet. Det féljer, dterigen, uttryckligen
av direktivet att varje infrastrukturforvaltare och jirnvigsforetag
ansvarar f0r sina respektive delar av systemet och f6r en siker drift
av dessa, inklusive materielforsérjning och upphandling av tjinster,
gentemot anvindare, kunder, berérd personal och tredje part.
Detta utan att det inverkar pd nationella regler om civilrittsliga
skadestdndsansvar (artikel 4.2-4.3).
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Jirnvigssikerhetsdirektivet reglerar emellertid inte sirskilt hur
ansvarsfordelningen for gemensamma risker ska genomféras pd
nationell nivd. Det ir dock klart att detta inte dr en friga for
gemenskapsinstitutionerna — synbarligen av det uppenbara skilet
att férhdllandena skiljer sig avsevirt mellan medlemslinderna. Med
hinsyn till dessa skillnader torde det vara férenat med mycket stora
svdrigheter — om alls mojligt — att inféra gemenskapsbestimmelser
om ansvarsfordelningen for gemensamma risker. Rena subsidiar-
itetsdverviganden ger vid handen att detta dr en friga som 1
dagsliget ankommer pd medlemsstaterna att reglera.

Avsaknaden av konkreta bestimmelser 1 direktivet om detta ska
rimligen inte tolkas si att medlemsstaterna vore férhindrade att
reglera detta ansvar. Snarare ir det s3 att unionsritten férutsitter
att medlemsstaterna i sin nationella rittsordning har hanterat detta
1 regelverken, 3lagt sikerhetsmyndigheten att tillimpa (eventuellt
pa delegation av riksdag och regering utfirda bestimmelserna) och
bedriva tillsyn 6ver samspelet.

3.5 Genomforande av jarnvagssakerhetsdirektivets
bestammelser i svensk ratt

Bestimmelserna 1 jirnvigssikerhetsdirektivet om gemensamma
risker innehiller viktiga ansvarsférdelningsfrigor, vilket dven aktu-
aliserar frigor om tillsyn och eventuella sanktioner f6r bristfilliga
utforanden. Vidare synes det vara av stor vikt att klargéra grins-
dragningsfrigan sdvil 1 allminhet som l6pande nir nya situationer
uppstdr. Sikerhetsfrigor kriver i sig en skyndsam hantering.
EU-bestimmelserna 1 detta hinseende har inte direkt effekt,
utan kriver implementering pd nationell nivd f6r att bli verksamma.
I annat fall hade ansvaret tydliggjorts i en EU-férordning. Av
praktiska skil och inte minst gillande tillsyn, uppféljning och
systematiskt forbittringsarbete samt beivrande av brister 1 siker-
hetshinseende torde en limplig ordning vara att medlemsstaterna
méste ta stort och kompletterande — t.o.m. primirt — ansvar for
dessa frigor. Jirnvigssystemen och organisationen skiljer sig trots
allt visentligt mellan medlemsstaterna. Sammantaget forefaller det
orimligt att medlemsstaterna inte skulle hantera dessa frigor i sin
nationella lagstiftning. Tvirtom synes detta vara en férutsittning
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for direktivets fulla genomférande och under alla omstindigheter
kan det inte anses foreligga rittsliga hinder f6r medlemsstaterna att
pa nationell nivd inta bestimmelser om gemensamma risker.

Bestimmelser av detta slag kommer att avse férhillandet mellan
enskilda och det allminna genom att foreskrifterna giller skyldig-
heter f6r enskilda eller 1 6vrigt avser ingrepp 1 enskildas personliga
eller ekonomiska férhdllanden. Av detta foljer av 8 kap. 2 § RF att
foreskrifterna som utgdngspunkt maste meddelas genom lag. De
grundliggande skyldigheterna, definitionerna m.m. torde dirfor
behéva tas in 1 JvL. Samtidigt synes kravet pd skyndsamhet av an-
passning av regelverket dven kriva att det finns mojlighet att pd
myndighetsnivd meddela féreskrifter. Detta torde dock i enlighet
med den férhillandevis omfattande delegationsritten som féljer av
8 kap. 3 § RF inte medféra ndgra rittsliga problem.

I allminhet kan en uppdelning géras mellan regler som hanterar
sikerhet 1 allminhet (riskhantering i allminhet), grinssnitt (gemen-
samma risker) och vilken metod som ska tillimpas 1 samband med
indringar 1 nigon form som en aktér vill genomféra.

3.5.1 Genomforandet av sakerhetsbestammelser i JvL,
JVF och nationella féreskrifter

Kraven pd jirnvigssystem i allminhet och sikerhet i synnerhet
regleras for nirvarande 1 2 kap. 1-6 §§ JvL Det saknas 1 dag kon-
kreta bestimmelser som genomfér jirnvigssikerhetsdirektivets
bestimmelser om gemensamma risker.

Diremot foljer av 2 kap. 5 § JvL att infrastrukturférvaltares och
jirnvigstoretags verksamhet ska omfattas av ett sikerbetsstyrnings-
system. Sikerhetsstyrningssystemet utgdrs av den organisation som
inforts och de forfaranden som faststillts for att trygga en siker
verksamhet. Vidare ska det for infrastrukturférvaltares och jirn-
vigstoretags verksamhet idven finnas sidana doriga sikerbets-
bestimmelser som behovs for att trygga en siker verksamhet. JvL
foreskriver dock 1 2 kap. 25 § ett bemyndigande for regeringen eller
den myndighet som regeringen bestimmer att meddela féreskrifter
om bl.a. sdkerbet enligt 2 kap. 1-5 §§ samt om undantag frdn dessa
bestimmelser fér verksamhet vid sddana jirnvigsnit som avses i
1 kap. 1a§. Hirigenom har &tminstone pd O6vergripande nivd
bestimmelserna i artikel 9 1 jirnvigssikerhetsdirektivet genomférts
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1 svensk ritt. Diremot ir det mera oklart om artikel 4 1 jirnvigs-
sikerhetsdirektivet ir genomférd vad betriffar riskhanteringen.
Diremot dvilar ansvaret enligt JvL infrastrukturférvaltare och jirn-
vigsforetag.

P3 basis av bl.a. jirnvigssikerhetsdirektivet har kommissionen
utfirdat ett antal férordningar gillande — férutom genomférandet
vid indringar — dven regler om gemensam sikerhetsmetod for
bedémning av dverensstimmelse med kraven for att erhdlla siker-
hetstillstand pd jirnvig’, gemensam sikerhetsmetod fér beddmning
av overensstimmelse med kraven for att erhilla sikerbetsintyg for
jirnvig,'’ gemensam sikerhetsmetod fér dvervakning som ska
tillimpas av jirnvigsfoéretag och infrastrukturférvaltare efter erhdl-
lande av sikerhetsintyg eller sikerhetstillstdnd, samt av enheter
som ansvarar fér underhdll'' och dven gemensam metod fér nation-
ella sikerhetsmyndigheters #illsyn efter utfirdande av ett siker-
hetsintyg eller sikerhetstillstdnd."” Samtliga férordningar ir till alla
delar bindande och direkt tillimpliga 1 medlemsstaterna, vilket
innebir att de inte behéver genomféras 1 nationell ritt som sidana.
Diremot bygger exempelvis tillsynsférordningen pa att de nation-
ella sikerhetsmyndigheterna har givits ett konkret och tydligt till-
synsansvar och dirtill dven effektiva rittsmedel, vilket ir en friga
att hantera 1 nationell ritt. I s& métto bygger EU-rittsakterna pd att
det finns mojlighet 1 nationell ritt att tillimpa dem, vilket alltsd
forutsitter att hela jirnvigssikerhetsdirektivet till alla delar ir
implementerat i svensk ritt.

Enligt artikel 6.5 1 jirnvigssikerhetsdirektivet ska medlems-
staterna betriffande gemensamma sikerhetsmetoder foreta alla de
indringar 1 sina nationella sikerhetsbestimmelser som behévs med
anledning av antagandet av gemensamma sikerhetsmetoder och

? Kommissionens férordning (EU) nr 1169/2010 av den 10 december 2010 om en gemensam
sikerhetsmetod f6r bedémning av overensstimmelse med kraven for att erhdlla siker-
hetstillstdnd for jarnviag, EUT L 327, 11.12.2010, s. 13-25.

' Kommissionens férordning (EU) nr 1158/2010 av den 9 december 2010 om en gemensam
sikerhetsmetod fér bedémning av dverensstimmelse med kraven for att erhilla sikerhets-
intyg for jirnvig, EUT L 326, 10.12.2010, s. 11-24.

" Kommissionens férordning (EU) nr 1078/2012 av den 16 november 2012 om en gemen-
sam sikerhetsmetod {6r dvervakning som ska tillimpas av jirnvigsforetag och infrastruktur-
forvaltare efter erhdllande av sikerhetsintyg eller sikerhetstillstdnd, samt av enheter som
ansvarar for underhill, EUT L 320, 17.11.2012, s. 8—13.

2 Kommissionens férordning (EU) nr 1077/2012 av den 16 november 2012 om en gemen-
sam sikerhetsmetod fér nationella sikerhetsmyndigheters tillsyn efter utfirdande av ett siker-
hetsintyg eller sikerhetstillstdnd, EUT L 320, 17.11.2012, 5. 3-7.
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omarbetningen av dessa (sdsom de kommer till uttryck i kommis-
sionsférordningarna).

JvF foreskriver endast att (2 kap. 1§) Transportstyrelsen ska
dvervaka jirnvigssystemens sikerhet. Transportstyrelsen fir vidare
meddela foreskrifter om sikerhet nir det giller bl.a. sikerhetsstyr-
ningssystem och verksamhetsutévares 6vriga sikerhetsbestim-
melser som behdvs for att trygga en siker verksamhet enligt 2 kap.
5§2stJvL.

En friga ir dd om det i ordalydelsen av JvL och JvF kan lisas in
att detta dven omfattar riskhantering och att ansvaret for siker drift
och om riskhantering verkligen har 8lagts jirnvigsféretag och infra-
strukturférvaltare enligt direktivet. En dirtill anslutande friga ir om
dessa aktorer dr ansvariga for att 1 sin verksamhet genomféra nod-
vindiga dtgirder f6r riskhantering, dirtill 1 samarbete med varandra
nir s& befinns limpligt eller nédvindigt sirskilt vid dndringar. En
generell anmirkning mot nuvarande lagstiftning ir att den ligger pd
en mycket 6vergripande nivd som férvisso inte torde utesluta att
Transportstyrelsen har ritt att utfirda féreskrifter f6r hantering av
dliggandena och gemensamma risker/grinssnitt. Oklart ir dock om
det av gillande ritt kan anses {6lja att aktorer alls har en sddan kon-
kret skyldighet. Ordalydelsen i JvL ir nigot oklar i det hinseendet
om av regeln ska anses f6lja att aktdrerna har sddana skyldigheter.
Att de i allminhet har ett ansvar och att de ska ha ett sikerhets-
system ir klart, men dess mera konkreta innebérd ir alltsd inte helt
klarlagd. Med beaktande av direktivsbestimmelserna torde det f6lja
en sddan skyldighet fér Sverige som stat och det hade dirfor varit
sirskilt limpligt att 1 lagstiftningen mera konkret tydliggéra detta
mycket centrala sikerhetsomride i s§ mitto att materiella nation-
ella bestimmelser infors i enlighet med direktivet.

I svensk ritt har inférts bestimmelser om foreskrifter for
nationella sikerhetstillstdind (TSFS 2015:33) och om ansékan om
tillstdnd for jirnvigsverksamhet (TSFS 2015:35). Betriffande
sikerhetsstyrningssystem och ovriga sikerhetsbestimmelser for
infrastrukturforvaltare med sikerhetstillstdnd samt jirnvigsforetag
med sikerhetsintyg regleras detta 1 TSFS 2015:34". Dirav framgr

1 Foreskriften ersitter helt Jirnvigsstyrelsens foreskrifter (JvSFS 2007:1) om sikerhetsstyr-
ningssystem och &vriga sikerhetsbestimmelser {or jirnvigsforetag och Transportstyrelsens
foreskrifter (TSFS 2013:43) om sikerhetsstyrningssystem och 6vriga sikerhetsbestimmelser
for infrastrukturforvaltare.
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att infrastrukturforvaltare och jirnvigsféretag (i tillimpliga delar)
ansvarar for att sikerhetsstyrningssystemet uppfyller kriterierna
enligt kommissionsférordning 1169/2010 f6r erhdllande av siker-
hetstillstdind och enligt kommissionsférordning 1058/2010 for
erhdllande av sikerhetsintyg.

Regler om 6vervakning och tillsyn har emellertid inte imple-
menterats. Att det inte bor ske i form av myndighetsforeskrift ir
dock naturligt, eftersom det ir myndighetens verksamhet i den delen
som ska regleras. Hir synes det dtminstone férutsitta reglering
genom férordning av regeringen efter bemyndigande av riksdagen.
Bemyndigande kan forvisso sigas foreligga genom 6vervaknings-
uppgiften, men det dr oklart om detta innefattar en konkret
tillsynsuppgift.

Av detta f6ljer att det f6rvisso har inférts 6vergripande bestim-
melser om jirnvigssikerhet i enlighet med artikel 4.1 1 direktivet,
men det saknas nddvindiga lagbestimmelser om ansvaret enligt
artikel 4.3 1 direktivet, mer in att det 3vilar infrastrukturforvaltare
och jirnvigsforetag. Dirmed kan konstateras att direktivets bestim-
melser inte ir tll fullo dr implementerade 1 svensk ritt, vilket dven
ger upphov till problem i samband med visentliga dndringar 1
systemet.

Den EU-rittsliga ordningen med jirnvigssikerhet kan sigas ta
som allmin utgingspunkt den &vergripande sikerheten enligt
artikel 4.3 1 jirnvigsikerhetsdirektivet som utpekar vem som har
ett primirt ansvar for detta. Artikel 9.2 1 samma direktiv kriver
dirull att gemensamma risker beaktas, vilket specificeras 1 bilaga III
p-2d) sd att sikerhetsstyrningssystemet ska ha som grund bla.
forfaranden och metoder for utférande av riskbedémning och
genomforande av dtgirder for riskhantering nirhelst en dndring av
driftsforhillandena eller nysr material medfor nya risker for infra-
strukturer eller verksamheter. I detta hinseende ir det av storsta
vikt att klart tydliggéra vad som utgér en indring eller nytt
material.

Principerna fér denna bedémning och hantering av sidana risker
1 allminhet och grinssnitten i synnerhet regleras sedan i genom-
forandeforordningen bilaga I, p. 1.2. Det kan noteras att regel-
verket innehdller savil regler om &vergripande ansvar och principer
for hur hantering och genomfoérande ska goras. Sdlunda finns hir
behov av en i grunden offentligrittslig nationell reglering, dir mer
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detaljerade regler synes behéva utformas i form av myndighetsfore-
skrifter. Redan av detta skil synes det vara pikallat med ett fértyd-
ligande 1 JvL om sivil ansvaret och processen samt ett tydligare
bemyndigande knutet till gemensamma risker.

3.5.2  Utdvande av tillsyn pa nationell niva

Sikerhetsmyndigheternas uppgifter definieras mer detaljerat i
artikel 16 1 jirnvigssikerhetsdirektivet. Myndigheten har att
ansvara for transportfrdgor och den ska betriffande organisation,
rittsstruktur och beslutsfattande vara oberoende av jirnvigsfore-
tag, infrastrukturférvaltare samt sékande och upphandlande enhet.
Det miste sdlunda vara en fristdende organisation dven frin t.ex.
Trafikverket. Av dessa skil dr det naturligt att denna uppgift enligt
JvF har bemyndigats Transportstyrelsen, som alltsd ir tillsynsmyn-
dighet for dessa frigor i Sverige (jfr 1 kap. 2 § JvF).

Enligt artikel 16.2 e—f jfrd med artikel 16.3 ska det uteslutande
anfoértros sikerhetsmyndigheten att utfirda, férnya, indra och upp-
hiva delar av sikerhetsintyg och sikerhetstillstdind och att kont-
rollera de villkor och krav som foreskrivs 1 dessa samt att infra-
strukturférvaltare och jirnvigsforetag verkar inom ramen for de
krav som faststills 1 gemenskapsbestimmelser eller nationell lag-
stiftning. Vidare giller detta anfértroende dven att dvervaka, frimja
och, 1 férekommande fall, genomféra och utveckla sikerhetslag-
stiftningen, inklusive systemet for nationella sikerhetsbestim-
melser.

I genomférandeférordningen stadgas 1 artikel 17.3 att en del av
dessa uppgifter som anfértros sikerhetsmyndigheten, dven omfat-
tar att dvervaka tillimpningen av genomférandeférordningen for
jirnvigsforetag, infrastrukturforvaltare och de enheter som ansvarar
for underhdll, vilka inte omfattas av certifieringsférordningen,'* men
som identifieras 1 det nationella fordonsregistret. Huruvida stad-
gandet 1 genomforandeférordningen innebir att sikerhetsmyndig-
heten ska bedriva tillsyn ir nigot oklart. I Sverige giller enligt
1 kap. 3§ JvL att tillsynsmyndigheten (Transportstyrelsen) ska

* Kommissionens férordning nr 445/2011 av den 10 maj 2011 om ett certifieringssystem fér
enheter som ansvarar f6r underhdll av godsvagnar och om 4ndring av férordning (EG) nr
653/2007, EUT L 122, 11.5.2011, s. 22-46.
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préva ansékningar om tillstdnd och wtéva tillsyn enligt JvL och
enligt foreskrifter meddelade med stéd av lagen. Nigon uttrycklig
ritt att utdva tillsyn foér t.ex. genomférandeférordningen eller
tillsynsférordningen' finns dock inte i lagtexten, ej heller finns
nigon svensk motsvarighet eller direkt hinvisning till genom-
forandeforordningen eller tillsynsférordningen i andra foreskrifter.
Det kan sirskilt noteras att det vare sig i JvL eller JvF finns nigon
hinvisning till 17.3 1 genomférandeférordningen.

Det kan dirfor anses rda osikerhet om vilket tillsynsmandat
som Transportstyrelsen har gillande sikerhetsfrigorna 1 allminhet
och hantering av gemensamma risker 1 samband med indringar 1
synnerhet. Avgorande i det hinseende ir vad som 1 2 kap. 1 § JvF
avses med uttrycket att dvervaka jirnvigssystemens sikerhet.
Direktivet talar mera utférligt om uppgiften att férutom évervak-
ning, iven frimja, genomféra och utveckla sikerhetslagstiftningen —
dven nationella sikerhetsregler. I s§ mitto synes det vara pdkallat
att fortydliga tillsynsansvaret. Av tillsynstorordningen foljer att de
nationella sikerhetsmyndigheterna ska tillimpa den gemensamma
sikerhetsmetoden for att bevaka att ett jirnvigsforetag eller en infra-
strukturférvaltare lever upp till sin rittsliga skyldighet att anvinda
ett sikerhetsstyrningssystem for att sikerstilla hanteringen av alla
de risker som deras verksamhet kan ge upphov till, diribland
underhdll och materialférsoérjning samt anlitande av entreprenérer
och, i férekommande fall, f6r att kontrollera tillimpningen av
Kommissionens férordning om gemensam sikerhetsmetod for
dvervakning.'®

3.6 Jamforelse med andra branscher

Inom luftfartssektorn uppkommer inte samma typ av problem som
1 jirnvigssektorn, huvudsakligen av tekniska skil. Grinssnitten
inom flygsektorn ir firre i bemirkelsen att olika aktorer ska

!> Kommissionens férordning (EU) nr 1077/2012 av den 16 november 2012 om en
gemensam sikerhetsmetod {6r nationella sikerhetsmyndigheters tillsyn efter utfirdande av
ett sikerhetsintyg eller sikerhetstillstdind, EUT L 320, 17/11/2012, s. 3-7.

' Kommissionens férordning (EU) nr 1078/2012 av den 16 november 2012 om en gemen-
sam sikerhetsmetod for Gvervakning som ska tillimpas av jirnvigsféretag och infra-
strukturforvaltare efter erhdllande av sikerhetsintyg eller sikerhetstillstind, samt av enheter
som ansvarar fér underhill EUT L 320, 17/11/2012, s. 8—13.
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hantera samma risk. Dessutom uppvisar flygsektorn inte sddana
nationella avvikelser gillande tekniska system, fordon och utrust-
ning som foreligger 1 jirnvigssektorn. Visserligen finns gemen-
samma grinssnitt dven inom luftfarten, t.ex. gillande det gemen-
samma luftrummet, som dock kinnetecknas av en mer utvecklad
harmonisering in pd jirnvigsomridet."” Dessutom ir det mera
ovanligt att tvd aktorer har att gemensamt hantera samma risk. P3
internationell nivd méste dven nimnas International Civil Aviation
Organization (ICAO) och det internationella harmoniserings-
arbete som pdgitt under ménga ar — jfr bl.a. Chicagokonventionen
som undertecknades redan 1944."

Generellt sett fir den europeiska luftsikerhetsmyndigheten,
EASA och den tillhérande lagstiftning som den tillsammans med
nationella myndigheter tillimpar vara mer utvecklad och omfat-
tande in de internationella eller unionsrittsliga reglerna pd jirn-
vigsomrddet. Detta forklaras inte minst mot bakgrund av trans-
portslagets inter-nationella karaktir och behovet av gemensamma
standarder och rutiner sdvil inom EU som 1 férhdllande till tredje
land.

Behovet av nationella kompletterande regelverk och nationella
sikerhetsmyndigheter synes vara mer pékallat f6r jirnvigssektorn
frimst med hinsyn till de férhillandevis ménga grinssnitt, brister 1
harmoniseringshinseende och hinsyn till lokala férutsittningar —
allt 1 kombination med de allvarliga risker som foreligger om det
finns brister 1 hanteringen.

4 Reglering av operativ verksamhet

Transportstyrelsen har 1 en inlaga till utredningen gett sin syn pd
operativa regler om gemensamma risker, vilken jag har tagit del
av."” Diri anges bl.a. att det i dag saknas en instans fungerande som
oberoende organ fér forvaltning av operativa regler. Frigan ir,

'7Se t.ex. Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 1108/2009 av den 21 oktober
2009 om éndring av férordning (EG) nr 216/2008 inom omridet flygplatser, flygledningstjinst
och flygtrafiktjinster och om upphivande av direktiv 2006/23/EG, EUT L 309 s. 51-70.

'8 Convention on international civil aviation, signed at Chicago, on 7 December 1944
(Chicagokonventionen).

1 Transportstyrelsen, Jarnvdgsbranschens framtida forvaltning av operativa regler for tigtrafik,
TSJ 2012-50, 2014-05-22.
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enligt Transportstyrelsen, om det finns krav pd ett obligatoriskt
samarbete mellan aktorer inom jirnvigssektorn och tillika dr det
osikert om EU-ritten eller svensk ritt stiller upp hinder f6r sddant
obligatoriskt samarbete. T inlagan betonas den pigiende harmon-
iseringen inom jirnvigssektorn och att det, enligt myndigheten,
kan foérvintas att Sverige endast kan faststilla nationella siker-
hetsbestimmelser 1 den min detta medges 1 EU:s regler, t.ex. 6ppna
punkter eller specialfall 1 en TSD.

Transportstyrelsens stillningstagande bygger pa uttalanden frin
ERA att omfattningen av gemenskapsregler nu ir s stor att det
vore obehovligt med kompletterande nationell lagstiftning. Vidare
motiveras det av att det EU-reglerna stiller stora krav pd ansvar pd
jirnvigsforetag och infrastrukturférvaltare med avseende pd egna
och gemensamma risker. Slutligen anfér myndigheten att de regler
som fram tll 2015 funnits 1 Jirnvigsstyrelsen trafikforeskrifter
(JvSFS 2008:7), JTF, inte kan meddelas som myndighetsfore-
skrifter framgent.

Enligt kommissionens beslut TSD Drift och trafikledning® har
under bilaga I p. 6.2 en bedémning av komponenternas 6verens-
stimmelse och/eller limplighet fér anvindning samt kontroll av
delsystemet behandlats. Vad giller principer for delsystemet “drift
och trafikledning” framhélls att enligt artiklarna 10 och 11 1 jirn-
vigssikerhetsdirektivet ska jirnvigsféretagen och infrastrukturfor-
valtarna styrka att deras sikerhetsstyrningssystem uppfyller kraven
1 TSD nir de ansoker om ett nytt eller dndrat sikerhetsintyg eller
sikerhetstillstdnd. Vidare framhaills att enligt de gemensamma siker-
hetsmetoderna f6r bedémning av Sverensstimmelse ska de
nationella sikerhetsmyndigheterna inritta ett system for inspektion
for dvervakning och kontroll av den dagliga efterlevnaden av siker-
hetsstyrningssystemet och alla TSD:er. Kommissionen betonar
dven att det inte finns nigon del 1 TSD Drift och trafikledning som
kriver en separat bedémning av ett anmilt organ.

2 Kommissionens beslut av den 14 november 2012 om teknisk specifikation fér drifts-
kompatibilitet avseende delsystemet Drift och trafikledning i jirnvigssystemet 1 Europeiska
unionen och om 4ndring av beslut 2007/756/EG [delgivet med nr C(2012) 8075], EUT L
345, 15.12.2012, s. 1-76.
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I driftkompatibilitetsdirektivet®' anges i skilen att de delsystem
som utgdr jirnvigssystemet bor underkastas ett kontrollforfarande
(utlitande frin ett anmilt organ). A ena sidan méste kontrollen ge
de myndigheter som ansvarar fér godkinnande att ta 1 bruk méjlig-
het att forsikra sig om att resultatet 1 projekterings-, uppbyggnads-
och ibruktagandestadierna 6verensstimmer med gillande regler
och tekniska och driftsmissiga foreskrifter. A andra sidan méste
kontrollférfarandet dven gora det mojligt for tillverkarna att kunna
rikna med likabehandling oavsett vilket land det ror sig om. Det dr
sdledes nédvindigt att utforma en eller flera moduler som faststiller
principerna och villkoren fér en EG-kontroll av delsystemen.
Efterlevnad férutsitter dock kontrollférfarande. Nir ett delsystem
har tagits 1 bruk bor medlemsstaterna férsikra sig om att det
anvinds och underhills i enlighet med de visentliga krav som giller
for delsystemet. Enligt jirnvigssikerhetsdirektivet 8ligger ansvaret
for att dessa krav uppfylls, som tidigare nimnts, infrastrukturfér-
valtaren eller jirnvigsforetaget, som var och en ansvarar for sina
egna delsystem. Medlemsstaterna kan kontrollera att dessa krav
uppfylls i samband med beviljandet av sikerhetsintyg och siker-
hetstillstdnd 1 enlighet med artiklarna 10 och 11 i jirnvigssiker-
hetsdirektivet (Jfr skil 39-40), men dven vid omprévning och till-
syn.
Driftkompatibilitetsdirektivet eller TSD:er siger dock egent-
ligen ingenting om hur gemensamma risker ska hanteras. Att TSD
Drift kommer att ersitta JTF rider heller inte bot pa den bristen.

4.1 Nationella regler om gemensamma
risker/granssnitt

Sveriges regler dterfinns for nirvarande i den ovannimnda JFT
(som avses upphivas 1 januari 2016), av vilken framgar att trafik-
sikerhetsinstruktionerna ska vara likalydande om de reglerar samma
trafik eller arbeten. Regler om gemensamma risker for jirnvigs-
foretag och infrastrukturférvaltare foljer av Transportstyrelsens
foreskrifter (TSFS 2015:34) om sikerhetsstyrningssystem och

2! Europaparlamentets och rddets direktiv 2008/57/EG av den 17 juni 2008 om drifts-
kompatibiliteten hos jirnvigssystemet inom gemenskapen (omarbetning), EUT L 191,
18.7.2008, s. 1-45
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ovriga sikerhetsbestimmelser for infrastrukturférvaltare med
sikerhetstillstdnd samt jirnvigsforetag med sikerhetsintyg. Fore-
skriften, som ersitter JvSFS 2007:1, innehdller krav pd samarbete
vid hanteringen av gemensamma risker genom operativa regler i
trafiksikerhetsinstruktionerna och att dessa ir likalydande 1
gemensamma delar.

Transportstyrelsen hinvisar till TSD Drift och trafikledning
avsnitt 2.2.2, av vilken foljer ett delat ansvar for jirnvigsforetag och
infrastrukturférvaltare, genom att inritta limpliga processer, att se
till att alla krav avseende regler, forfaranden och dokumentation
uppfylls. Inférandet av dessa processer ir en relevant del av jirn-
vigstoretagens och infrastrukturforvaltarnas sikerhetsstyrnings-
system, 1 enlighet med kraven i jirnvigssikerhetsdirektivet. Sjilva
sikerhetsstyrningssystemet utvirderas av relevant nationell siker-
hetsmyndighet innan sikerhetstillstind/-intyg utfirdas. Inte heller
1 detta hinseende regleras grinsdragningen mellan aktdrerna mera i
detal;.

Transportstyrelsen framhéller vikten av att jirnvigsforetag och
infrastrukturforvaltare har kontroll Gver gemensamma risker och att
dessa hanteras pd korrekt sitt i de gemensamma reglerna i trafik-
sikerhetsinstruktionen. Likasd lyfter myndigheten fram faran i att
aktorerna inte kommer &verens om hanteringen av gemensamma
risker och nédvindiga dndringar. Detta siger dock inget om det
konkreta ansvaret for respektive part 1 Sverige eller hur eventuella
meningsskiljaktigheter ska l6sas.

Frigan ir dd om det idr ullrickligt att kontrollera regelefter-
levnad enbart 1 samband med beviljande av sikerhetsintyg och
sikerhetstillstdnd. Transportstyrelsen har diskuterat méjligheten av
deltagande 1 Forum fér hantering av gemensam riskhantering av
trafiksikerhetsrisker (FRI) enligt engelsk férebild,” dir myndig-
heten ir beredd att administrera och ta ansvar foér sddan verksam-
het. Oklarhet rdder dock om det dr mojligt att krdva deltagande i
sidant forumarbete. Vore det frivilligt finns en risk att det skulle
kunna uppfattas som konkurrenssnedvridande och ge oklara for-
delar respektive nackdelar for aktdrerna. Om hanteringen av

221 Storbritannien féreligger ett krav pi verksamhetsutdvare att delta i Railway Safety and
Standards Board (RSSB) och licensen att bedriva verksamhet ir villkorat av deltagande 1
forumet. Se www.rssb.co.uk
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gemensamma risker skulle géras inom ramen for ett obligatoriskt
deltagande 1 en forumverksamhet torde dven detta kriva lagstift-
ning i Sverige, varvid frigor aktualiseras om forumets rittsliga
status och bemyndigande. T allt visentligt skulle detta mycket vil
kunna innebira att samma uppgifter kunde utféras av sikerhets-
myndigheten.

Problemet med FRI ir dven att det forvisso etablerar ett gemen-
samt forum fér samarbete om gemensamma risker, men det till-
handahiller ingen mekanism att anvinda i hindelse av oenighet om
risker och hur sddana ska hanteras och om vem som bir ansvar for
vad.

I kommissionens genomférandeférordning® avseende gemen-
sam sikerhetsmetod for riskvirdering och riskbedémning betonas
behovet av sirskild uppmirksamhet angdende riskhantering vid
granssnitten mellan de aktdrer som ir inblandade 1 tillimpningen av
den férordningen.

4.2 Sarskilt om riskhanteringsprocessen vid
bedomning av andringar

Genomférandeférordningen faststiller en reviderad gemensam
sikerhetsmetod fér riskvirdering och riskbedémning som avses 1
artikel 6.3 1 jirnvigssikerhetsdirektivet. Kommissionsférordningen
reglerar hur uppndendet av sikerhetsmélen och uppfyllandet av
andra sikerhetskrav bedéms genom att faststilla metoder for risk-
virdering och riskbedémning. Vidare regleras dirigenom risk-
hanteringsprocesser vid bedémning av dndringars inverkan pd
sikerhetsnivderna och efterlevnaden av sikerhetskraven. I detta hin-
seende faststills dven hur utbytet av sikerhetsrelevant information
mellan olika aktdrer inom jirnvigssektorn ska ske, 1 syfte att
kontrollera sikerheten vid de olika grinssnitt som kan férekomma
och vilken bevisning som tillimpningen av en riskhanterings-
process innefattar.

I genomfoérandeférordningens bilaga T regleras allmidnna prin-
ciper for riskhanteringsprocessen. Hantering av grinssnitt regleras

» Kommissionens genomférandeférordning (EU) nr 402/2013 av den 30 april 2013 om den
gemensamma sikerhetsmetoden for riskvirdering och riskbedémning och om upphivande
av férordning (EG) nr 352/2009, EUT L 121, 3.5.2013, 5. 8-25.
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1 bilagans avsnitt 1.2. Med grinssnitt avses alla grinsytor dir ett
samspel sker under ett systems eller delsystems livscykel, inbe-
gripet drift och underhill, dir olika aktérer inom jirnvigssektorn
samarbetar for att hantera riskerna. Skyldigheter ir som foljer:

For det forsta 3liggs de berdrda aktdrerna inom jirnvigssektorn
for varje grinssnitt av betydelse en samarbetsskyldighet 1 syfte att
identifiera och gemensamt hantera de riskkillor och dirtill knutna
sikerhetsdtgirder som behéver hanteras f6r respektive grinssnitt.
Forslagsstillaren® ska samordna hanteringen av gemensamma
risker vid grinssnitten.

Vad giller visentliga forindringar stadgas 1 artikel 4.1 1 genom-
férandeforordningen att om det inte finns ndgon anmaild nationell
bestimmelse som definierar om en ind-ring ir visentlig eller inte 1
en medlemsstat, ankommer det pd forslagsstillaren att beakta den
aktuella dndringens eventuella konsekvenser for jirnvigssystemets
sikerhet. I sidana fall foljer av artikel 4.1, 2 st. att om den fore-
slagna idndringen inte fir ndgra konsekvenser for sikerheten
behéver den forhillandevis omfattande riskhanteringsprocessen 1
artikel 5 1 genomférandedirektivet inte anvindas. I denna bestim-
melse finns alltsd en inneboende risk foér partisk och subjektiv
bedémning. Bestimmelsen ir alltsd avsedd att ligga forslags-
stillaren en skyldighet i avsaknad av nationell reglering. Det senare
torde dock vara en huvudregel, eftersom avsaknad dirav kan leda
till att indringens allvarlighet pdverkas av férslagsstillarens sub-
jektiva bedémning 1 stillet f6r en oberoende myndighets objektiva
bedémning. Sjilvfallet kan det inte uteslutas att férslagsstillaren
agerar oberoende och for jirnvigssystemets allminna fromma och
bista, men avsaknad av oberoende bedémning riskerar tminstone
att skapa en felaktig incitamentsstruktur. Detta talar for ett behov
av nationell reglering och tillsyn av sikerhetsmyndigheten.

I hindelse av att en aktdr som avser att uppfylla ett sikerhets-
krav uppticker att det finns behov av en sikerhetsitgird som
denne sjilv inte kan genomfora ska aktoren, efter dverenskommelse

2 Med forslagsstillare avses 1 férordningen ett jirnvigsforetag eller en infrastrukturforvaltare
som genomfdr dtgirder for riskhantering i enlighet med artikel 4 i direktiv 2004/49/EG, en
enhet som ansvarar f6r underhdll som genomfér dtgirder i enlighet med artikel 14a.3 i
direktiv 2004/49/EG, en upphandlande enhet eller en tillverkare som uppmanar ett anmilt
organ att tillimpa EG-verifieringsférfarandet 1 enlighet med artikel 18.1 i direktiv
2008/57/EG eller ett organ som utsetts enligt artikel 17.3 1 det direktivet, samt den som
ans6ker om godkinnande av ibruktagande av strukturella delsystem (artikel 3).
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med en annan aktér, dverfora hanteringen av den dirtill knutna
riskkillan till den sistnimnda aktéren.

Aktorer som uppticker att en sikerhetsitgird inte uppfyller
kraven eller ir otillricklig, ansvarar f6r att detta anmils till forslags-
stillaren, som 1 sin tur ska informera den aktér” som genomfér
sikerhetsdtgirden.

Den aktér som genomfor sikerhetsdtgirden ska direfter
informera alla aktdérer som pédverkas av problemet, antingen inom
det system som bedoms eller, i den utstrickning aktéren kinner till
detta, inom andra befintliga system som tillimpar samma siker-
hetsdtgird.

I hindelse av oenighet mellan tv4 eller flera aktorer ska forslags-
stillaren ansvara for att hitta en losning. Om en aktor inte kan upp-
fylla ett krav i en anmild nationell bestimmelse, ska forslagsstil-
laren rddfriga den relevanta behoériga myndigheten. Oberoende av
definitionen av det system som bedoms, ska forslagsstillaren se till
att riskhanteringen omfattar bidde sjilva systemet och dess infér-
livande 1 jirnvigssystemet som helhet.

De konkreta skyldigheterna och rittigheterna avseende gemen-
samma risker enligt EU-ritten ir mot denna bakgrund timligen
fataliga och systemet f6r hantering av gemensamma risker bygger 1
allt visentligt pd en oklar form av obligatorisk samverkan mellan
parterna, synbarligen baserat pd den fromma férhoppningen om att
parterna 1 samférstind finner en 16sning 1 hindelse av konflikt. Det
saknas emellertid bestimmelser 1 sdvil EU-ritten som nationella
ritt om hur sidan eventuell oenighet om gemensamma risker ska
hanteras och hur bindande sddana regler ska vara.

Problemet med frinvaron av nationella regler om gemensamma
risker illustreras vidare av processen for sikerhetsbedomningsrap-
porter som féljer av artiklarna 15-16 1 genomférandeférordningen.
Av de bestimmelserna framgar att beddmningsorganet® ska limna
en sikerhetsbedomningsrapport till férslagsstillaren, vilken 1 sin
tur ska ansvara for och bedéma om och hur man ska beakta slutsats-
erna i sikerhetsbedomningsrapporten i frdga om sikerhetsacceptans

2 Med aktorer avses enligt artikel 3 i genomférandeférordningen alla parter som direke eller
genom avtal ir inblandade i tillimpningen av denna frordning.
% M

Med oberoende bedémningsorgan avses den oberoende och kompetenta externa eller
interna enskilda person, organisation eller enhet som utfér en undersékning fér att, pd
grundval av bevisning, avgéra huruvida ett system kan uppfylla sina sikerhetskrav.
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av den bedémda indringen. I detta ska forslagsstillaren idven
dokumentera de delar av sikerhetsbedomningsrapporten som
denne i1 férekommande fall invinder mot och motivera invindning-
arna. Det ankommer sedan pd férslagsstillaren att pd basis av bl.a.
sikerhetsbeddmningsrapporten frin bedémningsorganet limna en
skriftlig férsikran om att alla identifierade riskkillor och dirmed
forknippade risker kontrolleras till en godtagbar nivd. Genom-
forandeforordningen stadgar dock inte till vem denna foérsikran ska
limnas och torde férutsitta att det finns nationella regler om detta.
Att forsikran 1 vart fall ska limnas ull tllsynsmyndigheten fram-
stdr som rimligt, men torde kriva reglering.

I sammanhanget rdder oklarhet om exakt vad tillsynsmyndig-
heten kan ingripa mot gillande sikerhetssystemens gemensamma
riskhantering. Exempel pd detta ir att det 1 artikel 4.3 1 genom-
férandeforordningen stadgas att forslagsstillaren ska foéra limplig
dokumentation till stéd for sitt beslut. Huruvida det féreligger
uppgiftsskyldighet f6r detta, de mer konkreta formerna fér sddant
eventuellt ansvar och 1 allminhet hur processen processen knuten
till riskhantering i avsnitten 1.1 och 1.2 1 bilaga I till genomférande-
forordningen ska utformas, dr oklart. Sirskilt osikert dr vad som
menas med skyldigheten for f6rslagsstillaren att “hitta en 16sning”
1 hindelse av oenighet. Detta synes innefatta en allmin skyldighet
bidra till att parterna kommer 6verens, nirmast att jimstilla med
en oklar omférhandlingsklausul utan tillhérande skyldighet att indra
ndgot rittsférhillande. Om det avser ett ansvar att dstadkomma
enighet parterna emellan dr dven oklart. Losningen torde vara att
sikerhetsmyndigheten bemyndigas att 16sa sddan oenighet och
utfirda foreskrifter f6r undvikande av dess uppkomst.

Med tanke pd jirnvigens sirskilda karaktir som kan liknas med
en produktionsprocess, dir ingdende komponenter och processer
kinnetecknas av ett dmsesidigt samspel, stindigt behov av samord-
ning och dir flera aktdrer samtidigt hanterar gemensamma risker —
1t vara frén olika verksamhetsperspektiv — framstir det som natur-
ligt att det finns ett oberoende organ som kan anligga ett helhets-
ansvar gillande sikerhet pd jirnvigen som transportmedel. Enbart
forekomsten av gemensamma risker och dess potentiellt sett
katastrofala konsekvenser av felhantering eller oenighet om vem
som bir ansvar for vad, 1 vilken omfattning och vad som bér goras
3t saken, talar starkt for att en myndighet bor bira ansvaret for att
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utfirda foreskrifter om gemensamma risker och hantera oenighet i
anledning av detta.

EU-ritten utesluter emellertid inte att det finns nationella
bestimmelser pd omrddet (jfr bl.a. artiklarna 4.1 och 6.1), innefat-
tande regler om ett oberoende bedémningsorgan.”’” Inte heller ir
det enligt unionslagstiftningen uteslutet att beslut om oenighet i
samband med grinssnitt kan hanteras av sikerhetsmyndigheten,
som genom nationell lagstiftning bemyndigas att bestimma t.ex.
genom tillimpningsféreskrifter hur sikerhetsfrigor om gemen-
samma risker ska hanteras.

Sisom ovan har konstaterats finns det redan 1 dag en omfattande
delegationsordning avseende sikerhetsfrigor till Transportstyrelsen.
Det kan dirfor anses att vare sig ordalydelsen i JvL eller JvF hindrar
att Transportstyrelsen utfirdar detaljféreskrifter och foreskrifter
vidoenighet om gemensamma risker. Diremot dr JvF mer specifik 1
friga om sikerhetsbemyndigandet dn JvL och ger intryck av att
vara uttdmmande. Med tanke p& dessa dtgirders ingripande och
tvingsmissiga karaktir fir det anses vara nédvindigt att fortydliga
detta bemyndigande i JvF, inte minst med tanke pd att ett sidant
konkret bemyndigande saknas 1 upprikningen i 2 kap. 1 § JvF

Sammantaget kan konstateras att behovet av att hantera gemen-
samma risker pd ett indamalsenligt sitt har uppmirksammats 1 EU-
ritten. Principerna for detta och viktiga processteg har identifierats
1 genomférandeférordningen. Det ir vidare tydligt att EU-ritten
nirmast tar som utgdngspunkt att detta ska genomféras i nationell
ritt. Aktodrerna har dock dlagts ett gemensamt ansvar, vilket i
avsaknad av tillsynsritt och sanktionsmojligheter, vilket 1 allt
visentligt dr situationen 1 Sverige 1 dag, ger en 6verhingande risk
for skonsmissig eller subjektiv bedémning utan klara skyldigheter
att l6sa uppkomna problem eller risker. Systemkritiska risker och
dess potentiellt sett mycket allvarliga konsekvenser bér, enligt min
mening, inte verlimnas till marknaden fér sjilvreglering.

¥ Kommissionen genomférandeférordning anger i skil 12 att *Nir allmint vedertagen
praxis tillimpas bor det dirfér vara méjligt att begrinsa konsekvenserna av tillimpningen av
den gemensamma sikerhetsmetoden 1 enlighet med proportionalitetsprincipen. P4 samma
sitt giller att om det finns bestimmelser pd unionsnivd som kriver sirskilda ingripanden
frdn den nationella sikerhetsmyndigheten, bér myndigheten ha tillitelse att agera som
oberoende bedémningsorgan i syfte att minska dubbelkontroller, onédiga kostnader fér
branschen och tiden fram till dess att produkten kan slippas ut pi marknaden.”
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4.3 En alternativ ordning fér reglering av
sakerhetsmetoder

Som nidmnts ovan ir EU-ritten inte utvecklad pd detaljnivd avse-
ende aktdrernas hantering av gemensamma risker, dven om
metoderna foér detta har harmoniserats. Det ir klart att jirnvigs-
foretag och infrastrukturférvaltare har ett ansvar for sikerheten for
respektive verksamhetsdel och ett gemensamt ansvar f6r grinssnitt.
Det krivs vidare en samverkan om dessa risker med tillhérande
informationsskyldighet till berérda parter. Diremot saknas regler
om hantering vid oenighet.

4.3.1 Nationella sdkerhetsbestammelser i allménhet

Enligt artikel 8 1 jirnvigssikerhetsdirektivet finns en skyldighet for
medlemsstaterna att vid tillimpningen av direktivet faststilla
bindande nationella sikerhetsbestimmelser och se till att de offent-
liggors och tillhandahills infrastrukturférvaltare, jirnvigsforetag,
dem som anséker om sikerhetsintyg samt om sikerhetstillstdnd pd
ett klart sprdk som kan forstds av de berérda parterna.

Enligt direktivet foreligger inga hinder mot att indra anmilda
sikerhetsbestimmelser, men dessa ska anmilas till kommissionen,
sdvida inte en bestimmelse enbart avser tillimpningen av TSD.
Kommissionen har en évervakande roll i syfte att sikerstilla att det
inom unionen som helhet inférs s8 f8 nya specifika nationella
bestimmelser som mojligt med siktet instillt pd en successiv
harmonisering av sikerhetsbestimmelserna.

Det finns heller inga hinder mot att en medlemsstat infér nat-
ionella bestimmelser med hogre sikerhetsnivier in vad som féljer
av de gemensamma. I sidana fall ska dock staten rddgéra med
berdrda parter och understilla sddana bestimmelser kom-miss-
ionen fér provning.

Enligt bilaga II p. 4 i jirnvigssikerhetsdirektivet foljer att de
nationella sikerhetsbestimmelser som omfattas av anmilnings-
plikten till kommissionen omfattar bl.a. bestimmelser angiende
befintliga nationella sikerhetsmal och sikerhetsmetoder, bestim-
melser angdende krav pd sikerhetsstyrningssystem och utfirdande
av sikerhetsintyg till jirnvigsforetag och gemensamma regler for
sddan drift av jirnvigsnitet som dnnu inte omfattas av ndgon TSD,
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inbegripet bestimmelser 1 samband med signal- och trafiklednings-
system. Hir har upplysts mig att jirnvigsnitet i Sverige till klart
overvigande del bestdr av ett signalsystem som inte omfattas av
nigon TSD. Det framstdr som helt orimligt att avsaknaden av
TSD:er skulle innebira att Sverige skulle antingen se det som
limpligt eller tvingat att acceptera en ordning med sjilvreglering
for sidana system. I stillet torde detta vara ett gott exempel pd
behov av nationell reglering.

4.3.2 Hantering av gemensamma risker i nationell lagstiftning

Hantering av risker som rimligen inte uteslutande kan 8liggas en
enskild part och dir enskildas verksamhet ingdr 1 ett system av helt
eller delvis 6verlappande verksamheter torde 1 vissa fall kriva inter-
vention av myndighet — sirskilt om det foreligger fara for liv och
hilsa 1 hindelse av felaktig hantering. Det ir silunda motiverat av
ett angeliget allminintresse for staten att reglera och utova tillsyn
over det aktuella omridet.

En limplig ordning i férevarande fall synes vara att det i nation-
ell lagstiftning med tillhérande bemyndigande klargérs hur gemen-
samma risker ska hanteras och att myndigheten ges mojlighet att
bestimma 1 hindelse av oenighet. Sammantaget krivs dtminstone
foljande komponenter

1. Komplettering i jirnvigslagen (2004:419) med regler f6r gemen-
samma risker med tillhérande bemyndigande fo6r myndighet att
meddela foreskrifter.

2. Lagstadgat tillsynsansvar for processen knuten till hantering av
gemensamma risker och ansvar f6r myndighet vid oenighet.

3. Effektiva rittsmedel fér genomdrivande av foreskrifter, dver-
klagandemojligheter, sanktioner m.m.

4. Komplettering av befintlig lagstiftning avseende uppgiftsskyldig-
het f6r nédvindig information knuten till gemensamma risker.

5. Komplettering av befintlig lagstiftning med interimistiska regler
for brddskande tgirder.
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Sammantaget torde det inte finnas hinder fér Sverige att komplet-
tera EU:s regelverk och befintligt nationellt regelverk med en for-
stiarkt roll for sikerhetsmyndigheten avseende gemensamma risker.
Avsaknaden av konkreta bindande regler vid oenighet om gemen-
samma risker talar starkt for att detta dr nédvindigt.

De nédvindiga regelindringarna kommer att medféra behov av
en dversyn av sikerhetsbestimmelserna och bemyndigandena i JvL
och JvF om det ska vara mgjligt fér Transportstyrelsen att utfirda
foreskrifter pd omrddet. Det méste framhillas att dversynen inte
enbart ska omfatta féreskrifter om just gemensamma risker, utan
att dven anknutna frigor om tillsyn och sanktioner miste ses 6ver.
De senare miste regleras i JvL.
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Sammanfattning

P3 allt fler jirnvigslinjer som stricker sig 6ver flera regioner
(storregional jirnvigstrafik) kan resenirer vilja mellan att §ka med
tdg som planeras och marknadsférs av de regionala kollektiv-
trafikmyndigheterna (RKM) eller planeras och marknadsfors av
kommersiella jirnvigsforetag. Relationen mellan den upphandlade
och kommersiella jirnvigstrafiken ir komplex och ser olika ut i
olika delar av landet. En del regioner, som Vistra Gotaland, har valt
att koordinera sitt utbud av ldngviga jirnvigstrafik med SJ AB:s
kommersiella persontrafik. Andra regioner har valt att handla upp
all storregional jirnvigstrafik som tjinstekoncessioner och lita det
kommersiella féretag som utfor trafiken ta hand om en del av
biljettintikterna. En tredje typ av regioner (t.ex. regionerna som
samverkar i Oresundstigen eller Stockholms lins landsting och
Upplands lins landsting som samarbetar om pendeltigen
Stockholm-Uppsala) handlar upp trafiken och skoter bide tid-
tabeller och tar hand om alla biljettintikter.

Intridet av upphandlad persontrafik pid marknader dir tidigare
S] AB bedrev kommersiell persontrafik har ifrigasatts av
Trafikanalys 1 en del utredningar, men har genomgiende fitt ett
positivt bemétande av rikspolitiker, regionalpolitiker och statliga
myndigheter. I den hir rapporten forsoker jag kritiskt ifrgasitta
om vinsterna med den upphandlade jirnvigstrafiken ir storre in de
kostnader den orsakar.

Nigra av de viktigaste positiva effekterna med upphandlad
storregional jirnvigstrafik dr att de utvidgar den regionala arbets-
marknaden, underlittar annat vardagsresande och ger visentliga
tillskott till kollektivtrafiken. Nigra av de viktigaste negativa
effekterna ir att den stor utbudet av kommersiell persontrafik med
buss och tig, att den innebir stora kostnader fér regionerna, och
att den leder till ett &verdrivet utbud av tdgavgingar pd linjer dir
upphandlad och kommersiell trafik konkurrerar.

Rapporten avslutas med en modell 6ver interaktionen mellan
upphandlad och kommersiell jirnvigstrafik. Slutsatsen av denna
modell ir att de regionala kollektivtrafikmyndigheterna har mer att
vinna pa att vara mjuka 1 interaktionen med kommersiella jirnvigs-
foretag, eftersom regionerna pd medelling sikt har fem kon-
kurrensnackdelar. Den viktigaste konkurrensnackdelen ir de
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restriktioner som finns inskrivna i Kollektivtrafiklagen om regional
jirnvigstrafik. Den ska t.ex. huvudsakligen avse vardagsresande,
avse resor kortare dn 100 km, och tdgen ska stanna vid de flesta
stationer inom regionerna. Den andra viktiga konkurrensnackdelen
ir RKM:s och landstingens affirsmodell. Periodkorten ir starkt
subventionerade och enstaka resor ir ofta dyrare in de kom-
mersiella foretagens biljetter. Den tredje konkurrensnackdelen ir
att RKM méter en konkurrent som kan agera opportunistiskt och
ta begrinsade sambhilleliga hinsyn. Den fjirde konkurrens-
nackdelen ir att RKM ska tillhandahdlla en standardiserad
odifferentierad tjinst i1 konkurrens med operatérer som kan
differentiera sitt utbud. Den femte konkurrensnackdelen ir att
kollektivtrafik konkurrerar med andra viktiga samhillsfunktioner
inom regionerna, vilket ger ett tak fér hur mycket resurser som kan
liggas pd jirnvigstrafik.
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1 Inledning

Under de senaste dren har det blivit allt vanligare att upphandlad
subventionerad och kommersiell jirnvigstrafik kor sida vid sida.
Ibland ir interaktionen mellan de tvd typerna av trafik huvud-
sakligen komplementir, ibland kinnetecknas den av konkurrens.
Relationen mellan den upphandlade och kommersiella jirnvigs-
trafiken ir komplex och ser olika ut i olika delar av landet.

Med upphandlad subventionerad jirnvigstrafik' (i fortsitt-
ningen benimns denna upphandlad jirnvigstrafik) avses 1 den hir
rapporten nir en region eller samverkande regioner handlar upp
driften av persontrafik pd jirnvig frin kommersiella jirnvigs-
foretag och direfter tar hand om alla eller delar av biljettintikterna
frdn resenirerna. Den upphandlade jirnvigstrafiken kan antingen
utféras it den regionala kollektivtrafikmyndigheten (RKM) och
myndigheten utfirdar biljetter och periodkort och tar hand om alla
intikterna eller utféras som en tjinstekoncession och 1 dessa fall
avgor avtalets utformning férdelningen av risktagande och intikter.
For nirvarande bedrivs féljande regionala jirnvigstrafik som
koncessioner: MALAB:s trafik, Virmlandstrafiks tigsystem, T4g i
Bergslagen och Norrtdg. Med interregional jirnvigstrafik avses 1
denna rapport all jirnvigstrafik som passerar en linsgrins. Denna
definition av interregional jirnvigstrafik ir oprecis for att avgora
om en jirnvigslinje ryms inom en arbetsmarknadsregion, men det
har ingen betydelse for rapportens frigestillning om marknads-
interaktionen mellan kommersiell och upphandlad jirnvigstrafik.

Enligt Nelldal et al (2014) konkurrerar upphandlad och kom-
mersiell jirnvigstrafik pd sex olika jirnvigsnit. 1. Oresundstigen
Kopenhamn-Malmé—-Géteborg  och  Oresundstigen  Malmo—
Kalmar. 2. Visttdgen Goteborg-Skévde konkurrerar till viss del
med kommersiell fjirrtrafik pd Vistra stambanan. De utgor ocksd
ett komplement inom Vistra Goétalandsregionen. 3. Ost-
gotatrafiken och Jonkoépings linstrafik kor linsoverskridande
regional trafik pd Sodra stambanan Norrképing-Linképing—
Nissjo. 4. SL och UL:s pendeltdg Stockholm—Uppsala konkurrerar
med SJ:s kommersiella tdgtrafik inom TiM mellan dndpunkterna

"I Nelldal et al (2014) anvinds begreppet planeringsstyrd trafik f6r upphandlad jirnvigs-
trafik..
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och med Arlanda Express pd strickan Stockholm-Arlanda.
5. Upptiget Uppsala—Givle konkurrerar delvis med kommersiell
fjirrtrafik mellan indpunkterna. 6. X-tiget Givle-Sundsvall kor
vissa kompletterande turer till kommersiell fjirrtrafik men genom
att restiderna ir nistan lika korta som for snabbtdg och kapaciteten
pd den enkelspiriga Ostkustbanan begrinsad uppkommer det
konkurrens bide om resenirer och om tigligen.

I den hir rapporten behandlas konkurrensen mellan upphandlad
och kommersiell jirnvigstrafik pa vistkustbanan mellan S] AB och
Oresundstigen och pi strickan Stockholm—Uppsala inklusive
tigen till Arlanda. Motivet for att vilja dessa tvd strickor ir att de
avser konkurrens bdde utmed linjen och mellan dndpunkter och att
dessa tvd linjer har storst kommersiell potential av linjerna med
konkurrens mellan upphandlad och kommersiell jirnvigstrafik. I
rapporten behandlas ocksd Stockholms lins landstings beslut att
beligga den interregionala jirnvigstrafiken (eller det politiskt
korrekta uttrycket storregional jirnvigstrafik) 1 Trafik 1 Milardalen
(TiM) med allmin trafikplikt. Dessa tre marknader har ocksd lyfts
fram av Trafikanalys (2014a) som de mest intressanta exemplen pd
konkurrens mellan upphandlad och kommersiell jirnvigstrafik.
"Den subventionerade tigtrafiken har vunnit mark i Oresunds-
regionen och under en period (april 2012-december 2013) slutade
SJ kora sina kommersiella tdg Géteborg-Malmé med hinvisning till
att de inte kunde mota de subventionerade tigens konkurrens ... I
Stockholms lin har subventionerad trafik bérjat koras till Uppsala
via Arlanda. P8 den lingre strickan har SJ tappat resande och Swebus
har lagt ned sina egna turer till Arlanda och gétt in i samarbete med
Flygbussarna. De senaste planerna av mer storregional offentlig
finansierad trafik som planeras ir 1 Milardalen di ocksd offentlig
trafik tringer undan kommersiell trafik.” Enligt SL (2014) ir det
inte bestimt att detta kommer bli fallet eftersom relationen mellan
den kommersiella och subventionerade jirnvigstrafiken inom TiM
dnnu inte ir fastslagen. "P3 strickor som beddéms féretags-
ekonomiskt lénsamma ska i forsta hand avtal prévas dir kom-
mersiell trafik funktionellt integreras i det stdrre trafiksystemet.
Overgripande riktlinjer fér hur detta ska ske beskrivs i den
affirsplan som ingdr som del i samverkansavtalet.”
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1.1  Utgangspunkter

Jag har 1 den hir rapporten valt att betrakta RKM bide som en
myndighet som strivar att uppfylla transportpolitiska mil och som
ett foretag. Motivet for att dven betrakta RKM som ett foretag ir
att de som organisationer tvingas hushilla med knappa resurser och
att de till mellan 30 och 55 procent finansieras av biljettintikter och
andra kommersiella intikter. Jag har ocksd avstdtt frin att f6lja den
praxis som har utvecklats inom kollektivtrafiken att betrakta all
jirnvigstrafik som regional (storregional) om en RKM eller flera
RKM s3 beslutar. Det verkar rimligare {6r den marknadsanalys som
utvecklas i kapitel 7 att anvinda en icke-politiserad marknads-
definition som baseras p& regiongrinser, resande och avstind.
Regiongrinser fortsitter att fungera som en viktig faktor for
resandet eftersom invdnarna i en region regelbundet tvingas goras
resor till centralorten i en region.

En andra utgingspunkt idr att jag inte har tagit hinsyn ill
RKM:s uppfyllande av sina regionalpolitiska och transportpolitiska
mil. RKM tar givetvis andra hinsyn in konkurrensen med kommers-
iella jirnvigstoretag nir de upphandlar jirnvigstrafik pé linjer eller 1
jirnvigsnit dir kommersiella foretag tidigare var dominerande.

En tredje utgingspunkt for rapporten ir att kommersiell
jirnvigstrafik har flera fordelar jimfort med upphandlad jirnvigs-
trafik som riskerar att férloras om RKM fortsitter att expandera
sin interregionala jirnvigstrafik. Rapporten kan dirfér ses som en
partsinlaga till férsvar f6r kommersiell jirnvigstrafik. Den viktigaste
fordelen med kommersiell jirnvigstrafik ir att den sekventiellt
korrigerar utbudet 1 férhillande till efterfrigan och férindrar
prissittningen 1 foérhillande till resenirernas betalningsvilja. Enligt
Nelldal et al (2014) har detta t.ex. lett till att det billigaste biljett-
priset med SJ:s snabbtdg har halverats perioden 2000-2014. De
billigaste biljetterna med S] AB ir 1dag visentligt billigare in
enstaka resor med subventionerade regionaltdg. Under samma
period 6kade priset pd ett genomsnittligt periodkort utfirdat av en
trafikhuvudman senare av RKM med 40 procent. I tidsperspektivet
1990 och framit har priset for alla SJ:s biljetter okat visentligt
mindre dn ett genomsnittligt subventionerat periodkort.
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1.2 Disposition

Rapporten har féljande disposition. I kapitel 2 behandlas tre
specifika problem som uppstir pd jirnvigsmarknader dir det finns
konkurrens mellan upphandlad och kommersiell trafik. Direfter
foljer ett kapitel som behandlar hur politiker och myndigheter ser
pd problemet med konkurrens mellan upphandlad och kommersiell
trafik. T de tv4 f6ljande kapitlen behandlas marknadsinteraktionen
mellan upphandlad och kommersiell jirnvigstrafik. T kapitel 4 ges
information om prissittning, tidtabeller, och restider och 1 kapitel 5
redovisas uppgifter om turtithet och utveckling av resandet.
Trafikanalys har bestillt tre olika utredningar om jirnvigssystem
dir det finns eller kommer finnas konkurrens mellan upphandlad
jarnvigstrafik och kommersiell kollektivtrafik. I kapitel 6 analyseras
dessa utredningar och 1 denna analys anvinds dven kompletterande
datamaterial. Direfter analyseras och diskuteras 1 kapitel 7 och 8
tvd problem: a) anvindandet av taktiska och strategiska kon-
kurrensmedel av regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) och
kommersiella féretag. b) de foretagsekonomiska och samhillseko-
nomiska effekterna av att upphandlad persontigstrafik gir in pi
marknader som tidigare dominerades av kommersiell jirnvigs-
trafik. Rapporten avslutas med diskussion och slutsatser.

2 Tre problem

Jirnvigsmarknaderna dir upphandlad och kommersiell trafik
konkurrerar kinnetecknas av egenskaper som vi inte finner pa de
flesta andra marknader. Dessa karakteristika orsakar problem fér
att uppnd en fungerande konkurrens.

Ett forsta problem ir att regionerna inte har en absolut laglig
ritt att konkurrera med interregional kommersiell jirnvigstrafik.
Det stills sirskilda krav pd regionerna fér att de ska kunna erbjuda
jirnvigsresande over regiongrinserna. Enligt Kollektivtrafiklagen
ska regionerna se till att det finna ett bra kollektivtrafikutbud inom
regionerna och dirtill for arbetsresor och vardagsresande 6ver region-
grinserna (Prop. 2009/10:200). I propositionen till ny kollektivtrafik-
lag framhalls att det sker ett 6kat resande 6ver kommun- och lins-
grinser inom storre arbetsmarknadsregioner, d.v.s. det som brukar
benimnas regionforstoring. I propositionen (Prop. 2009/10:200)
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foreslds att man bor goéra en sammanvigd bedémning av sivil
trafikutbud som resmonster foér att avgéra om det handlar om
kollektivtrafik som kan anses vara regional i funktionell mening. I
det enskilda fallet kan man inte alltid ta hinsyn till bide trafikutbud
och resmonster. Som indikation fér nir en jirnvigstrafik inte
handlar om regionalt resande féreslogs 1 propositionen (Prop.
2009/10:200) att nir “trafiken till ingen eller férsumbar del faktiskt
anvinds pd ett sitt som kinnetecknar vardagsresande ir det ndgot
som med styrka talar emot att det ir frdga om regional trafik.”

I propositionen gavs foljaktligen en vid definition 6ver vad som
kan betraktas som regionalt resande. Denna mgjlighet har ut-
nyttjats av regioner som vill bedriva interregional tigtrafik.
Oresundstigen bedriver t.ex. jirnvigstrafik frin Goteborg—
Képenhamn, Kalmar-Képenhamn och Karlskrona-Képenhamn.
Dirutéver planeras en del tvirforbindelser mellan linjerna som gar
till Képenhamn och en linje frin Jénképing-Képenhamn. Enligt en
information frin Oresundstig avsig 28 procent av resorna med
tigen fritidsresor och var tredje resenir dkte med tiget firre dn en
ging per vecka (Oresundstdg, 2012). Aven i Milardalen kommer de
samarbetande regionerna genom Trafikplan 2017 etablera inter-
regional jirnvigstrafik som stricker sig ¢ver fler dn tvd lin och med
restider mellan indpunkter (t.ex. Linkdping-Sala) vilka utesluter
arbetspendling (Milab, 2012). Bide Oresundstigen och den fram-
tida tdgtrafiken 1 Milardalen uppfyller utan problem minikravet pd
regional jirnvigstrafik som det definierades i propositionen till ny
kollektivtrafiklag.

Ett andra problem ir att de kommersiella jirnvigsforetagen bade
ir konkurrenter och leverantérer till den upphandlade trafiken.
Veolia kér tdg frin Stockholm-Malmé som férlorar trafik till
Oresundstigen — dir foretaget ir operatér — frin Alvesta i riktning
mot Malmé. SJ AB bide utfor trafiken pd SL och UL:s pendeltig
Stockholm—Uppsala och ir den frimste konkurrenten till pendel-
tiget med foretagets regionaltdg pd strickan Stockholm-Uppsala.
SJ AB gick ocksd under 2014 med p3 att l3ta SL:s pendeltdg {8 for-
tur vid storre trafikstopp. Enligt Stockholms lins landsting (2015)
ger avtalet SJ:s resenirer mojlighet att vid storre trafikstopp byta
till pendeltig utan att képa SL-biljett.

Ett tredje problem ir att det uppstir hybridmarknader dir
samma segment betjinas av foretag med olika mal — en del av
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utbudet bestims av politiska mil och en del av utbudet av kom-
mersiella mil — vilket kan leda till ett ineffektivt resursutnyttjande.
I Regeringen (Prop. 2009/10:200) gjordes ett rakt motsatt antag-
ande att subventionerade regionaltdgssystem och kommersiella tdg
tillgodosdg efterfrigan frdn olika marknadssegment. Tyvirr
baserades denna slutsats pd direkt felaktiga uppgifter om resandet
som litt hade kunnat kontrolleras. Bl.a. pdstod man att den genom-
snittliga resan med SJ:s tdg Goteborg—-Képenhamn var 400 km, att
SJ] AB trafikerade Géteborg-Képenhamn med tolv dubbelturer,
och att SJ AB hade femdubblat antalet resenirer éver Oresunds-
bron under 2009. Enligt en forskningsrapport av Fréidh och
Bystréom (2012) ir motorvigsavstindet Géteborg—Malmo 273 kilo-
meter och SJ AB kérde under 2010 sju dubbelturer Géteborg—
Malmo varav nigra 3kte tdg vinde 1 Képenhamn.

3 Kollektivtrafiklagen och politiker och
myndigheters stillningstaganden i fragan
om konkurrens mellan upphandlad och
kommersiell trafik

I propositionen (Prop. 2009/10:200) till den nya Kollektivtrafik-
lagen behandlade regeringen frigan om risken for att offentligt
subventionerad jirnvigstrafik skulle tringa undan kommersiell
trafik. Regeringen bedomde att borttagandet av den tidigare restrikt-
ionen — att tillstdnd f6r regionerna att bedriva linsgrins-
overskridande persontrafik pd jirnvig provades av regeringen — inte
behovde innebira att den myndighetsinitierade trafiken skulle 6ka
kraftigt 1 omfattning inom det marknadssegment dir det finns
mycket kommersiell kollektivtrafik. Regeringen framhéll att den
foreslagna avgrinsningen av. RKM:s befogenheter till regional
kollektivtrafik kommer att férbittra méjligheterna fé6r kommersi-
ella foretag eftersom de kommer att kunna férutse myndigheternas
agerande. Med regionala resor avsigs i propositionen: “sidan
kollektivtrafik som med avseende pd trafikutbudet huvudsakligen
ir dgnad att tillgodose resenirernas behov av arbetspendling eller
annat vardagsresande ”. Regeringen (Prop. 2009/10:200) uteslot
inte mojligheten att det skulle kunna uppstd konflikter mellan
RKM:s och kommersiell trafik. I diskussionen om eventuella

136



SOU 2015:110

effekter pd domstolarnas arbete stir att: De beslut som bedéms bli
overklagade ir det forvintade fital som utgdr grinsfall mellan
regional och interregional kollektivtrafik.” D.v.s. Regeringen
(Prop. 2009/10:200) var féljaktligen 1 propositionen vil medveten
om att regioner i samverkan med hinvisning till vardagsresande
skulle bérja konkurrera med kommersiell jirnvigstrafik.

Det finns en ofta refererad forestillning att om ett kommersiellt
kollektivtrafikféretag tillhandahdller en kollektivtrafiktjinst s3
avstdr RKM frdn att fatta beslut om allmin trafikplikt. ”De mal
som har faststillts 1 trafikforsorjningsprogrammet utgor basen for
de beslut som fattas om allmin trafikplike, det vill siga dir
myndigheten gir in och triffar avtal om trafik di det inte finns
nigot kommersiellt intresse.” (SKL, 2014) Aven propositionen till
ny kollektivtrafiklag (Prop. 2009/10:200) antyder att de kommers-
iella foretagens intressen ska tillgodoses. "Det blir en uppgift for
myndigheter och rittsvirdandeinstanser att virna de regler som
finns, inklusive de som nu féreslis, si att konkurrensen inte sned-
vrids samt for regeringen att folja upp hur de regionala kollektiv-
trafikansvariga myndigheterna beaktar de kommersiella aktérernas
intressen.” I propositionen hade det ocksd framhillits att en viss
marknadsanalys var nédvindig i trafikférsérjningsprogrammen for
att kunna bedéma var trafik pd kommersiella grunder kan tinkas
bedrivas och var upphandling av trafik kan vara nédvindig.

SJ AB (Delphi, 2014 och Delphi, 2015) utgir frin den hir typen
av forestillningsram nir foretaget motsitter sig att RKM 1
Milardalen och nirliggande regioner ligger allmin trafikplike for
ett stort interregionalt jirnvigsnit. S] AB skriver 1 sitt 6verklag-
ande till forvaltningsdomstolen att det inte ir tillitet f6r en RKM
att fatta beslut om allmin trafikplikt f6r trafik som bedrivs kom-
mersiellt. Ett sddant beslut ligger utanfér myndighetens befogenhet
enligt Kollektivtrafiklagen och ir i strid med EU:s Kollektivtrafik-
férordning. “Eftersom SJ redan ... bedriver kommersiell trafik inom
de relevanta omridena och ... utfist sig att bedriva kommersiell
trafik ... ir det inte mojligt att besluta om allmin trafikplike.”

Lagen och forarbetena till Kollektivtrafiklagen dr emellertid inte
entydiga i denna friga. Det finns skrivningar i lagens férarbeten
som Oppnar for en omfattande konkurrens mellan upphandlad
jirnvigstrafik och kommersiell jirnvigstrafik. Regeringen gjorde
bedémningen 1 forarbetena till Kollektivtrafiklagen att kommersiell
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kollektivtrafik och trafik som finansieras av offentliga organ kan
etableras pd samma marknad utan att detta stir 1 strid med
statsstodsreglerna. SLL (Snellman, 2014) hivdar 1 sin inlaga till
forvaltningsritten att kommersiell trafik inte har nigot absolut
skydd enligt kollektivtrafikférordningen och Kollektivtrafiklagen. I
inlagan framhills att nigot forbud mot att besluta om allmin
trafikplikt f6r trafik som utférs eller skulle kunna utféras pd
kommersiell grund finns varken i Kollektivtrafiklagen eller i EU:s
kollektivtrafikférordning. Enligt SLL:s inlaga kan en myndighet
besluta om allmin trafikplikt om ett kommersiellt féretag inte kan
bedriva trafiken, utan att {3 ersittning, i samma omfattning eller pd
samma villkor. Dvs. om ett kommersiellt foretag inte kor lika
ménga tdg som myndigheten efterfrigar kan trafiken beliggas med
allmin trafikplikt, om ett kommersiellt féretag erbjuder andra
priser in vad myndigheten anser ir 6nskvirt kan trafiken ocksi
beliggas med allmin trafikplikt. SLL visar ocksd i sin inlaga att
regeringen och riksdagen inte avsdg att skydda den kommersiella
regionala kollektivtrafiken nir det 1 lagen stdr: “Ett resonemang bor
féras om vilken trafik som anses behéva upphandlas och vilken
trafik som myndigheten bedémer kan tillhandahillas pid kom-
mersiell grund.” Av lagen och férarbetena framgir pd flera stillen
att RKM ska kunna agera med stor befogenhet for att se till att
kollektivtrafik som domineras av vardagligt resande etableras och
att de genom lagen ges stora befogenheter att istadkomma en
tillricklig kollektivtrafik. Krav som kan féranleda beslut om allmin
trafikplike kan gilla kvalitet, omfattning och prissittning. SLL
summerar sin instillning om lagen med att: ”Syftet med inférandet
av Kollektivtrafiklagen var alltsd inte att ge kommersiell kollektiv-
trafik foretride framfér offentligt initierad dito, eller att begrinsa
offentligt initierad kollektivtrafik till situationer dir kommersiella
kollektivtrafikféretag inte kan eller vill bedriva den ©nskade
trafiken.”

Nir SL och UL:s subventionerade pendeltig mellan Alvsjé och
Uppsala startade sin trafik var det enbart Flygbussarna, som ifriga-
satte om det var limpligt att landstingen konkurrerade med
subventionerad jirnvigstrafik nir det redan fanns ett omfattande
utbud av kommersiell kollektivtrafik och mojligheter att 8ka
subventionerat. S] AB avstod frin att klaga pd den nya trafiken.
Det kan ha berott pd att foretaget fick fordelar som var storre dn
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nackdelarna nir trafiken pendeltdgstrafiken startade. SJ AB fick
ekonomiska fordelar av att foretaget tilldelades trafikuppdraget &t
landstingen utan upphandling till samma villkor som gillde f6r den
ovriga pendeltdgstrafiken. Foretaget forlorade dirfér att SL och
UL i samarbete kunde erbjuda en mer konkurrenskraftig trafik in
den tidigare losningen med tdgbyte i Upplands Visby mellan
pendeltdg och Upptdg. I samband med att pendeltdgstrafiken
startade sinkte SL och UL bade priset for periodkorten fér att dka
med pendeltiget over linsgrinsen och biljettpriset foér enstaka
resor. Enligt uppgifter 1 en utredning av WSP (2013) skulle S] AB
ha kunnat effektivisera sin tigforing nir det allminna utdkade sitt
trafikdtagande. Dessa idéer utvecklades av en tjinsteman vid
MALAB.? Tjinstemannens resonemang gick i korthet ut pi att SJ
skulle kunna reducera antalet foretagsekonomiskt olénsamma
avgdngar nir SL och UL pendeln korde halvtimmestrafik under
hela dagen. SJ AB foljde inte detta férslag och minskade inte
antalet tdg pa strickan Stockholm-Uppsala.

Flygbussarna hivdade i skrivelser till Konkurrensverket att SL:s
pendeltigstrafik till och frin Arlanda flygplats stred mot kon-
kurrenslagen. Enligt Flygbussarna var den nya trafiken skatte-
subventionerad vilket ledde till underprissittning och ska dirfor ses
som ett konkurrensbegrinsande foérfarande. Flygbussarna hin-
visade ocksd till EU:s kollektivtrafikférordning och lagen om
kollektivtrafik i sina skrivelser. SL anfoérde att foretaget enligt lagen
om kollektivtrafik har en ritt och en skyldighet att bedriva spér-
bunden kollektivtrafik inom Stockholms lin. Huvudsyftet med
pendeln var att férbittra pendlingsméjligheterna mellan Uppsala
och Stockholmsregionen via Arlanda. Pendeltiget till Arlanda
forvintades ocksd ge miljomissiga vinster om fler resenirer valde
pendeltiget istillet for bilen. Konkurrensverket fann att special-
regleringar och allminna intressen gjorde att verket inte ville gd
vidare med ett konkurrensirende. Konkurrensverket pekade pd att 1
forarbetena till lagen om kollektivtrafik framhills att det behovs
mer kollektivtrafik in vad som ir kommersiellt 16nsamt och att
landstinget och kommunerna ansvarar gemensamt {6r den regionala
kollektivtrafiken. Konkurrensverket slog fast: *Trafiken mellan
Stockholm och Arlanda flygplats kan beddémas falla inom

? Tomas Ahlberg, som tidigare var anstilld vid SJ.
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definitionen av regional kollektivtrafik.” Konkurrensverket p3-
pekade att buss- och pendeltigstrafiken delvis kommer konkurrera
som samma kunder, men att det fanns skillnader mellan de bida
trafikslagen. I Konkurrensverket beslut behandlas inte frigan om
konkurrensen med A-trains tdg till Arlanda eller SJ:s tig
Stockholm-Uppsala.

Transportstyrelsen uttalade sig fo6r SL och UL:s Uppsalapendel
eftersom med en anpassad prissittning och pendeltigens lingre
restider skulle inte de kommersiella férutsittningarna “visentligen
paverkas”.

Trafikutskottet behandlade SL och UL:s Uppsalapendel efter att
Erik A Eriksson (C) hade anfért 1 en motion att nivierna pd
biljettpriserna 1 SL:s pendeltigstrafik till Arlanda inte var satta
utifrdn vad trafiken kostade, utan utifrdn en rimlighetsnivd for att
framstd som konkurrensmissiga jimfért med de konkurrerande
privata aktdrerna. Eriksson menade att en sidan anvindning av
skattemedel for att erhilla konkurrensférdelar p& en fri marknad
stod i direkt konflikt med andemeningen i den nya kollektivtrafik-
lagen. Trafikutskottet avvisade Erikssons motion med hinvisning
till Konkurrensverkets beslut och att regeringen i propositionen till
Kollektivtrafiklagen framfort att den avsdg att noggrant f6lja och
utvirdera utvecklingen, och vid behov vidta ytterligare dtgirder, for
att sikerstilla att kommersiell kollektivtrafik inte otillbérligt
tringdes undan av offentligt initierad trafik. Trafikutskottet
avslutade diskussionen med att det vilkomnade de initiativ som
hade tagits for att utveckla kollektivtrafiken till och frin Arlanda
och att det sdg positivt pd att regeringen foljde utvecklingen.
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4 Effekter av intrade av upphandlad jarnvagstrafik
pa prissattning, tidtabeller och restider

P3 flera strickor konkurrerar RKM med kommersiella jirnvigs-
foretag. P4 en del strickor kompletterar utbudet varandra och pd
andra strickor avgdr tdgen i stort sett samtidigt frdn de viktigaste
stationerna. Genomgdende erbjuder RKM ligre priser for period-
kort och hégre priser for enstaka biljetter dan SJ och andra
kommersiella jirnvigsforetag.

4.1 Pendeltaget Stockholm-Arlanda-Uppsala

P4 strickan Stockholm-Uppsala avgir SL/UL-pendeln 3 minuter
tidigare dn SJ:s tdg till Uppsala. P4 den omvinda strickan gir tigen
med 15 minuters avstdnd vilket gor att det gir minst ett tig i
kvarten 1 rusningstrafik. Som en jimforelse kan pipekas att MTR
koér sina tdg 11 minuter efter SJ:s tdg Stockholm-Géteborg och 35
minuter efter SJ:s tdg pd den omvinda strickan.

En resa med SJ tar 39 minuter frin Stockholm till Uppsala
medan pendeltdget tar 55 minuter. SJ-tiget gor tvd uppehll under
resan (Mirsta och Knivsta) pendeltiget stannar vid alla pendeltdgs-
stationer innan Arlanda och gér ett stopp vid Knivsta.

Nir SL och UL planerade trafiken mellan Uppsala och
Stockholm var utgingspunkten att man gemensamt skulle sinka
priset fér resor pd linjerna Uppsala till Stockholm eller Uppsala till
Arlanda. Innan pendeltrafiken startade kostade det 1990 kronor att
3ka tdg med UL och SL fr&n Uppsala till Stockholm och gora
lokalresor i bida regionerna. UL:s ersittning var 1200 kronor och
SL:s ersdttning var 790 kr. Detta pris sinktes till 1 800 kronor nir
trafiken startade. Priset for att dka pendeltdg pd strickan Uppsala
till Stockholm (och anslutningsresor i de tvd linen) har sedan
sinkts till 1485 kronor 2014 och 1450 kronor 2015. Intikts-
fordelningen 2015 ir att UL erhéller 707,50 kronor och SL erhéller
742,50 kr. S]:s periodkort har ocks3 blivit billigare och kostar 2 090
kronor under 2015. Ifall av att en resenir vill komplettera sitt SJ-
periodkort med anslutningsresor 1 ett av linen o6kar méinads-
kostnaden till drygt 2 600 kronor. Enligt uppgifter frdn SL (M&rten
Levin, oktober 2015) subventionerar SL och UL dessa tilliggskort
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via TiM-taxan med samma rabattsats (12 %) som ges for de
kombinerade biljetterna 1 UL/SL-taxan.

Vad giller biljetter fér en eller flera resor med pendeltdget
Uppsala-Stockholm varierar priset frdn 99 kronor om man
anvinder reskassa 1 bida trafikomrddena till 125 kronor om man
koper en enkelbiljett. Nir trafiken startade med pendeltiget 2012
skrev Stockholms lins landsting om hur mycket ligre priset
behévde vara 1 forhillande till SJ: ”30 procent [prissinkning, min
kommentar] viljs for att priserna ska vara konkurrenskraftiga mot
SJ:s biljettpriser pa strickan Stockholm—Uppsala.” En tigresa med
SJ kostar 2015 pd de flesta tdg 89 kr. Ifall av att en resenir har ett
periodkort i antingen i t.ex. SL-omrddet blir biljettpriset aningen
ligre, 81 kronor foér resan genom Uppland, med det nya pendel-
taget.

P4 strickan Stockholm till Arlanda konkurrerar det nya pendel-
tiget mest med Arlanda Express och kommersiella busslinjer. For
enstaka resor — om reseniren har ett kort med reskassa — kostar det
125 kronor att 3ka med SL till Arlanda frin centrala Stockholm.
Innan pendeltrafiken startade fanns det tvd kommersiella buss-
foretag — Flygbussarna och Swebus — som kérde frin Stockholm C
till Arlanda. T samband med att pendeltrafiken startade limnade
Swebus marknaden. En kort tid efter att pendeltdgstrafiken startat
héjde Flygbussarna priset f6r en biljett képt pd bussen frin 99
kronor till 119 kronor. Om man koper resan i férvig pd internet
kostar den 99 kronor. Under 2015 har ett nytt kommersiellt
bussbolag Air shuttle bérjat kéra frin Stockholm C till Arlanda.
Air shuttle tar 99 kronor fér en biljett och kor tre bussar 1 timmen.
Det nya bussbolaget kor sina bussar frin en uppstillningsplats
utanfér Cityterminalens omride pd Klarabergsviadukten.

Tidtabellerna for de tvd bussbolagen ir omvixlande komplett-
erande och konkurrerande. Nir Flygbussarna kér sex bussar i
timmen — avgdng var tionde minut — under hogtrafik avgir Air
shuttles bussar samtidigt som varannan Flygbuss. Men 1 praktiken
har Air shuttles bussar en viss tidsmissig férskjutning om cirka tv3
minuter jimfort med Flygbussen eftersom hillplatsen ligger 100
meter nirmare tunnelbanan och reseniren slipper kéa vid en sluss
for att komma ut till bussen. Air shuttle differentierar sig ockss
frdn Flygbussarna genom ett ligre pris, att man kan betala med
kontanter och en kortare restid p.g.a. firre hllplatsstopp.
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4.2  Oresundstagen pa Vastkustbanan

Nir de samverkande regionerna borjade kéra Oresundstigen i egen
regi 2009 konkurrerade de med SJ:s fjirrtrafik Goteborg till
Kopenhamn och Géteborg till Malmé. Oresundstigen foljde
kusten hela vigen frin Goteborg till Malmo, medan SJ:s tdg tog
vigen via Hissleholm. SJ kérde med olika tdgtyper det forsta &ret
som foretaget konkurrerade med upphandlad trafik. P& strickan
Goteborg till Malmé kordes foretridesvis X2000-tdg och pid
strickan Goteborg till Képenhamn anvinde SJ fem Intercitytdg som
var ombyggda Oresundstig. Under 2011 lyckades Skinetrafiken via
en rittsprocess ta over dganderitten till SJ:s Intercitytdg och ett dr
senare lade SJ ned sin trafik pd vistkustbanan séder om Halmstad.
Efter ett och ett halvt &rs fr@nvaro &terupptog SJ trafiken i
december 2013. For nirvarande trafikerar SJ strickan Géteborg till
Malmo, forutom under tvd sommarménader di tdgen vinder i
Képenhamn. SJ anvinder S] 3 000 tdg och kan med dessa kora
Géteborg-Malmé pd 2 timmar och 29 minuter. Under 2010 d& SJ
anvinde X2000 och Intercitytdg tog det cirka 2 timmar och 45
minuter att koéra samma stricka. Oresundstigens restid Goéteborg-
Malmé ir 3 timmar och 11 minuter.

De snabbaste expressbussarna anvinder 3 timmar och 25
minuter f6r att 8ka frdn Goteborg till Malmé. Bilresor om en bilist
foljer hastighetsbegrinsningen p& motorvigen tar 2 timmar och 40
minuter. Swebus och Nettbuss/Bus4You kér tillsammans tio
bussar i bdda riktningarna (Fréidh och Bystrém, 2012).

Oresundstigen kor under 2015 ett tig i timmen hela vigen frin
Géteborg till Malmé och kompletterar trafiken med ytterligare tig
t.ex. mellan Goteborg och Halmstad. SJ kor &tta dubbelturer per
dag, vilket motsvarar ungefir ett tdg varannan timme.

I riktning frin Goteborg till Malmé avgir Oresundstigen en
kvart efter SJ:s tig, i den omvinda riktningen avgir Oresundstiget
tre minuter efter SJ: tdg.

SJ har en visentligt mer differentierad prissittning in Oresunds-
tdgen. En biljett i andra klass kostar frin 195 kronor med SJ med 238
kronor som det vanligaste priset och 349 kronor med Oresundstigen
for fullbetalande resenirer. Dessa biljetter kan inte iterbetalas eller
ombokas. Icke ombokningsbara biljetter med lingfirdsbussarna
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kostar frdn 109 kronor till 199 kronor beroende pd avging och
bussforetag.

5 Hur utvecklas resandet?

Nir samverkande trafikhuvudmin och efter 2011 samverkande
RKM har inlett trafik med subventionerade tigbiljetter pd strickor
dir tidigare S] AB eller A-train var monopolist har det genom-
gdende resulterat 1 att tigresandet 6kar. De subventionerade tdgen
vinner resenirer bdde frin de kommersiella jirnvigstoretagen och
genom nyresande. Det bér pipekas att uppgifterna om antalet
resenirer som dker med upphandlad trafik dr osikra eftersom en
stor andel anvinder periodkort och trafiken bide avser regionala
och interregionala resor. Ett exempel pid osikerheten 1 statistiken
kan himtas frin SL:s egen statistik om antalet av- och péstigande
vid Arlanda. Enligt minadsstatistiken for 2013 gick drygt 650
personer pd tdget vid Arlanda varje dag under 2013 f6r att 8ka il
Stockholm men enligt statistiken f6r hela &ret gick 1 000 personer i
genomsnitt pa tiget varje dag f6r att 3ka denna stricka.

Det ir svirt att exakt veta vilka marknadsandelar som den
kommersiella och upphandlade trafiken har pd strickan Stockholm-
Uppsala eftersom det saknas kontinuerlig statistik om tigresandet.
Uppsala Nya Tidning (2013) redovisar i en artikel frin 2013 att den
upphandlade trafiken inom ett dr efter att pendeltdgstrafiken
startade hade fler resande Stockholm-Uppsala in SJ AB. Enligt
artikeln hade resorna med SL och UL:s tig perioden januari till
augusti 6kat fridn 250 000 till 320 000 och resorna med SJ:s tig
minskat frdn 300 000 till 250 000 frén 2012 till 2013. Enligt artikeln
bekriftade S] AB att resandet med foretagets tdg minskat med
15 procent under 2013. Dessa siffror fér SJ AB 6verensstimmer
med uppgifter som finns 1 Transrails utredning (Transrail, 2015)
om det planerade interregionala upphandlade jirnvigssystemet i
Milardalen.” Enligt Transrails figur minskade SJ:s resande frdn
cirka 4,1 miljoner till 3,2 miljoner resande med Uppsalatigen frin
2011 ll 2014. T en senare artikel i Uppsala Nya Tidning (2015)

*1 en utredning av WSP (2013) uppskattades att S] AB skulle komma att férlora 20 procent
av resenirerna till det konkurrerande pendeltiget.
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hivdas att resandet med SJ:s tdg Stockholm-Uppsala hade ckat med
18 procent frdn 2014 till 2015. Enligt uppgifter frin SJ AB har i
sjilva verket resandet varit 1 stort oférindrat under 2015 jimfort
med 2014 (se kapitel 5 i slutbetinkandet frdn Utredningen om
jirnvigens organisation).

I tabell 1 redovisas uppgifter om resandet till och frdn Arlanda
fore och efter starten med SL och UL:s pendeltdg. Materialet ir
dels himtat frdn A-trains drsredovisningar, dels frdn SL:s interna
statistik. Framfor allt uppgifterna frén SL:s egen statistik dr osikra.
Det beror pd att resenirerna med pendeltiget huvudsakligen dker
med periodkort och enbart registreras vid passagerna vid Arlandas
jirnvigsstation. Enligt en artikel 1 Uppsala Nya Tidning (2013)
uppgav UL att féretaget att siffrorna f6r resandet med pendeltdget
inte var helt exakta.

Enligt uppgifter frin SL och UL *har resandet med pendeltiget
Stockholm—Uppsala fér resor med av- och pastigning 1 Arlanda
stagnerat. Dessa siffror stimmer inte med de uppgifter som
Arlandabanan Infrastructure AB tillhandahiller om resandet
Stockholm till Arlanda. Enligt Arlandabanan Infrastructure AB
(2014, 2015a och 2015b) 6kade resandet till Arlanda med pendel-
tiget med 14 procent frén 2013 till 2014 och med 6,7 procent under
det forsta halviret 2015. Frin det att pendeltigstrafiken startade
2012 har A-trains andel av tdgresandet till Arlanda minskat frin
71 procent tll 65 procent férsta halviret 2015 (Arlandabanan
Infrastructure AB, 2012, Arlandabanan Infrastructure AB, 2013
och Arlandabanan Infrastructure AB, 2015b). Den upphandlade
trafikens marknadsandel av totalmarknaden ir cirka 27 procent om
vi utgdr frdn att SL:s uppgifter fore resandet med pendeltigen var
korrekta f6r 2014. Svirigheten att 3 tag pd tillforlitlig statistik 6ver
antalet resenirer pd denna linje bekriftas av att Trafikanalys (2013)
uppskattade forindringarna i utbudet pid strickan Stockholm-—
Arlanda-Uppsala—(Givle) genom att studera utbudet av tigkilo-
meter. En intressant detalj ir att det kommersiella foretaget
Arlanda Express via infrastrukturhdllaren Arlandabanan Infra-
structure AB tillhandahéller de mest tillférlitliga uppgifterna.

*Vi har fitt ta del av internt statistikmaterial frén SL som ticker utvecklingen av pendel-
tagstrafiken frdn 2012 will 2015.

145

Bilaga 10



Bilaga 10

SOU 2015:110

Tabell 1 Resande i tusental per dag som reser med A-train och
pendeltaget Stockholm-Uppsala (SL och UL) som kliver av
eller pa taget vid Arlanda

2012 2013 2014 Jan-maj 2015
Stockholm-Arlanda 900 800 800
Arlanda-Stockholm 1000 1000 1000
Uppsala-Arlanda 1300 1300 1200
Arlanda-Uppsala 900 900 1000
Summa SL och UL 3000 4100 4000 4000
A-train 9140 9140 9 850 9700
Totalt resande 13 650 13 650 14 680 14 860

Kallor: Arlandabanan Infrastructure AB &rsredovisningar 2012, 2013 och delarsrapport 2015, SL internt
material.

Not: Antalet av och pastigande med pendeltaget till Uppsala &r formodligen for hoga for ar 2013.

Efter att de samverkande regionerna tog over trafiken med
Oresundstigen 2009 skedde det en kraftig 6kning av antalet
resenirer. Enligt Froidh och Bystrom (2012) ¢kade trafiken med
40-43 procent under de tvi forsta dren som regionerna drev
Oresundstigen i egen regi. Oresundstigen forlorade resenirer
under 2009 men vann tillbaka den férlorade trafiken och mer dirtill
under 2010. SJ borjade kora s.k. Intercitytdg som hade 380 000
resenirer under 2010. Totalt gjordes 1,8 miljoner interregionala
resor pd vistkustbanan séder om Halmstad 2010 jimfort med 1,3
miljoner under 2008. Oresundstigen o6kade sitt interregionala
resande frin drygt 800 000 till drygt 1.1 miljoner resande. Av figur
18 1 Fréidh och Bystrom (2012) framgir att den starka 6kningen av
resandet hade startat redan 2006. Frin 2006 tll 2008 okade
resandet ocksd med cirka 40 procent pd vistkustbanan séder om
Halmstad. Aven for denna trafik bekriftas inte bilden av kraftigt
okat resande av uppgifter frdn de samverkande regionernas egen
statistik. Enligt Oresundstigen (2012) 6kade antalet resenirer med
mindre 4n en procent i den svenska delen av Oresundstigen 2010
jamfort med 2009 frédn 25,7 till 25,9 miljoner resande.
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5.1 Vad forklarar det okade resandet?

En viktig forklaring till det 6kade resandet efter att det uppstir
konkurrens mellan upphandlad och kommersiell jirnvigstrafik ir
att antalet avgdngar 6kar visentligt. Mellan Stockholm och Uppsala
mer in fordubblades antalet avgingar 2012. P2 strickan Géteborg
till Malmo 6kade antalet avgdngar frén 15 till 23 dubbelturer per
dygn.

En annan bidragande orsak ir de ldga priserna for periodkort
med upphandlad trafik. Nir pendeltdgstrafiken Stockholm-—
Uppsala startade erbjéod den inte bara snabbare tdgresor jimfort
med kombinationen Upptdg och pendeltdg kostnaden fér period-
kortet minskade frin 1990 kronor till 1 800 kronor. Direfter har
priset sinkts till 1450 kronor. Ytterligare forklaringar till varfor
resandet 6kar dr att utbudet blir mer differentierat och att den
subventionerade trafiken stannar vid fler stationer. Regionerna som
samarbetar i Oresundstigen har ocks3 sinkt priserna pd periodkort
som gir over linsgrinserna.

6 Olika utredningars syn pa konkurrensen mellan
upphandlad och kommersiell jarnvagstrafik

Tre olika konsultféretag har under de senaste drenskrivit utredningar
it Trafikanalys om Oresundstigen, Uppsalapendeln och den nya TiM-
trafiken. Genomgdende ger konsulterna/utredarna positiva uttolk-
ningar av att upphandlad jirnvigstrafik kompletterar och kon-
kurrerar med kommersiell trafik. I Trafikanalys tre rapporter om
marknadsdppningarna 1 kollektivtrafiken har en del av materialet
frin  konsultrapporterna teranvints men 1 huvudsak har
Trafikanalys anvint andra killor for sina analyser. Genomgdende ir
Trafikanalys mer kritisk dn utredarna till att upphandlad trafik slir
ut kommersiell trafik.

I en WSP (2013) rapport om Uppsalapendeln anvinds inte SL:s
egna uppskattningar om kostnaden fér pendeltdgen utan schablon-
kostnader himtade frin Trafikverket. Detta resulterar i ligre
kostnader fér trafiken och okad samhillsekonomisk vinst med den
upphandlade trafiken. I samma rapport om anvinds inte heller SL:s
och UL:s egna uppskattningar om intikter utan utredaren gér egna
antaganden om genomsnittsintikter — vilket resulterar i mycket
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hégre intikter for den upphandlade trafiken. Trots att ett pendeltdg
tar 38 minuter frin Arlanda till Stockholm jimfért med Arlanda
Express som tar 20 minuter och att pendeltdget som 3ker frin
Stockholm—Uppsala behéver 55 minuter jimfért med 38 minuter
for SJ:s tdg finner utredaren att det ger en samhillsekonomisk
tidsvinst om 22 miljoner kronor fér resenirerna. 22 miljoner
kronor motsvarar 22 miljoner inbesparade restidsminuter om vi
utgdr frdn att pendeltdget vinder sig till privatresenirer. Vi kan
foljaktligen notera att WSP-rapporten (2013) gor ett implicit
antagande att varje resenir som &ker med pendeltdget norr om
Upplands-Visby gér en tidsvinst om 4-6 minuter under olika
antaganden om resandet (3,5-5,5 miljoner resor per &r).
Formodligen ir denna tidsvinst framriknad som tidsbesparingen
som gors av att resenirer med pendeltdget slipper gora det tidigare
tigbytet frin pendeltdg till Upptdg 1 Upplands-Visby.

I Trivectors (2012) analys av Oresundstigen framhalls att
regionerna som ir med i Oresundstigskonsortiet har ligre
subventionsgrad fér kollektivtrafiken in motsvarande lin 1 TiM-
omradet utan att det analyseras vad det kan bero p&. T.ex. saknas 1
rapporten en foretagsekonomisk analys av hur Oresundstigen
paverkar det ekonomiska resultatet fér de samarbetande region-
erna. Nigon mer detaljerad analys av Oresundstig och TiM gér
inte att gora di taxesystem ir integrerade med busstrafiken och
enskilda intikter inte kan hinféras till en viss linje eller visst
trafikslag”. Det dr emellertid inte korrekt eftersom méinga resor pd
Oresundstigen gors med biljetter antingen fér resenirer som gor f3
resor eller som gor lingre resor. Uppgifter om dessa biljettintikter
skulle kunna ge en indikation pd storleken pd bidraget frin den
kommersiella delen av Oresundstigen.

I Trivectors rapport gdrs inga mitningar av forindringar i
konsumentéverskottet till £6ljd av att S] AB lade ned sin snabb-
tdgstrafik under 2012. I Froidh och Bystréms (2012)rapport om
Vistkustbanan sigs att konsumentdverskottet har 6kat enbart med
hinvisning till 6kat tdgresande och utan att man diskuterar lingre
restider pd lingre strickor efter att S] AB lade ned sin snabbtigs-
trafik. I denna utredning nimns ocksd att restiderna pd Vistkust-
banan med framfér allt Oresundstigen ir for linga for att kunna
konkurrera med motorvigen.
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I Transrails (2015) analys av den nya TiM-trafiken konstateras
att MALAB har bedémt att Regionaltigstrafiken i Milardalen
bestdr av nigra linjer dir trafiken kan bedrivas med [6nsamhet, men
iven av flera linjer som bedéms vara olénsamma. RKM ill
emellertid se trafiksystemet som en helhet. Transrail kommer fram
till att SJ antingen kommer {4 minskad vinst fr&n Milardalstrafiken
alternativt forlorar hela eller delar av trafiken till konkurrenter.

Transrail (2015) bagatelliserar de negativa konsekvenserna av
den nya TiM-trafiken f6r SJ och resenirerna nir de 6verhuvudtaget
behandlas. Utredaren noterar att MALAB upphandlar fordon for
delar av trafiksystemet vilket kommer paverkaanvindningen av SJ
AB:s fordonspark. En del av dessa fordon ir relativt nya och
inférskaffade speciellt f6r regionaltdgen 1 Milardalen. Utredaren
menar att det inte behover vara ett problem eftersom de dnd3 snart
behover ersittas. Om SJ AB till £6]jd av den allminna trafikplikten
inte lingre kommer finna det féretagsekonomiskt motiverat att
kora lingviga regionaltdg linjen Stockholm-Visterds—Hallsberg
leder det tll att orterna ut med Milarbanan forlorar direkt-
forbindelsen till Géteborg. I detta fall hivdar Transrail (2015) att
denna forlust inte borde ha stor betydelse forutsatt goda anslut-
ningsmdjligheter 1 Hallsberg och kanske kan det bli s8 att regional-
tdgen ersitts med att viss snabbtdgstrafik Stockholm-Géteborg
koérs norr om Milaren. Konsulten kommer fram till hypotesen att
ett minskat utbud av fjirrtdg skulle kunna vara en fordel for
resendrerna.

Trafikanalys som bestillde de tre rapporterna har 3teranvint
vildigt lite av materialet frin rapporterna i sina drliga rapporter om
marknadsdppningarna 1 kollektivtrafiken. Transrail (2015) citeras
overhuvudtaget inte alls, Trivector (2012) citeras sparsamt i
Trafikanalys (2012). Trafikanalys refererar till rapporten frin WSP
(2013) bade i Trafikanalys (2013) och Trafikanalys (2014).

Frin Trivector (2012) lyfts fram ndgra slutsatser frdn intervjuer
med trafikhuvudmin. "Sammantaget framgér det av de genomférda
intervjuerna att det finns en hog grad av méiluppfyllelse utifrin
Oresundstigsforsokets syfte, det vill siga en storre rorlighet 6ver
regiongrinserna och en sammankoppling av arbetsmarknadsregioner.
Turtitheten och det interregionala resandet har okat, bide vad det
giller arbetspendling och fritidsresande, dir resenirerna generellt ir
nojda med Oresundstigen som resealternativ.”
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Trafikanalys (2102) behandlar en del principiellt viktiga frigor
som Trivector (2012) valde att bortse frdn. SJ AB:s uttride frin
marknaden noteras och beskrivs av Trafikanalys (2012) som att:
*forsoket inte helt ndr upp till f6rsdkets malsittning.” Trafikanalys
(2012) diskuterar ocksd de féretagsekonomiska effekterna av att
den kommersiella trafiken slogs ut. Marknadsforskjutningen kan
sigas ha positiva konsekvenser for det offentligas mojlighet att
bedriva kollektivtrafik i andra delar av sitt system, givet att
Oresundstigstrafiken genererar ett Gverskott som gor det mojligt
att korssubventionera olénsamma delar av det offentliga kollektiv-
trafiksystemet.

Trafikanalys (2013) tar fasta pd slutsatsen 1 WSP (2013) att
under vissa antaganden ir det nya pendeltiget Alvsjo-Uppsala
samhillsekonomiskt effektivt. ”Enligt Trafikanalys bedémning kan
utvidgningen av Stockholms pendeltdg till Uppsala via Arlanda
sigas vara samhillsekonomiskt motiverad, under férutsittningar att
SJ optimerar sitt utbud fér att kompenserafér intikesbortfallet i
enlighet med vad de uttryckte 1 sitt remissyttrande tillregeringen 1
november 2009.”Trafikanalys (2013) skriver att SJ:s trafik mellan
Stockholms central och Uppsala redan ir konkurrenskraftig gentemot
SL. Intikterna frin trafikhuvudmannen f6r SL och UL pendeltiget
stirker ocksd SJ AB. Trafikanalys (2013) framkastar tanken att SJ
AB:s beslut att inte kritisera pendeltiget 1 sitt remissvar frin
november 2009 kan ha berott pd att pendeltiget 6ppnade mojlig-
heter att 6verfora knappt l6nsam eller osiker kommersiell trafik till
sikrare intikter frin trafikhuvudmannen. Bide i Trafikanalys
rapporter frin 2013 och 2014 noteras att S] AB inte skir ned sina
“olénsamma” avgdngar pd strickan Stockholm—Uppsala. I Trafik-
analys (2014a) menar myndigheten att det nu kommer det att ske
med hinvisning till en artikel frin Uppsala Nya Tidning frin 2014
om att SJ AB:s trafik pd strickan gir med forlust.

Konkretiseringen av begreppet samhillsekonomisk effektivitet 1
WSP (2013) for att bedéma utfallet av konkurrens mellan upp-
handlad trafik och kommersiell trafik kom att {3 stor betydelse for
slutsatserna i slutrapporten (Trafikanalys, 2014 a) frin Trafikanalys
regeringsuppdrag. I slutrapporten foresl3s att det forefaller rimligt
att kriva av RKM att kunna uppvisa ett underlag som styrker att
planerad trafik som kommer att konkurrera med kommersiell trafik ir
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samhillsekonomiskt effektiv. Detta krav finns inte inskrivet 1
Kollektivtrafiklagen.

7 Konkurrensen mellan upphandlad och
kommersiell jarnvagstrafik

Innan den nya Kollektivtrafiklagen tridde i kraft fanns det en upp-
delning av kollektivtrafikmarknaderna. Den innebar att kom-
mersiella kollektivtrafikforetag bedrev féretagsekonomiskt och
samhillsekonomiskt lénsam trafik medan trafikhuvudminnen
bedrev sambhillsekonomiskt lénsam eller samhilleligt motiverad
trafik som kunde vara antingen féretagsekonomiskt l6nsam eller
olénsam. I bida typerna av kollektivtrafiksystem skedde kors-
subsidiering av olénsamma strickor for att slussa passagerare till
mer l6nsamma linjer. ° I figur 1 har de tv8 typerna av trafik lagts in i
tvd dimensioner — foretagsekonomisk och samhillsekonomisk
effektivitet. Figuren ska lisas pd s8 sitt att ju hogre virde vi fir pd
en axel desto hégre ir vinsten. Mittlinjen pd bdda axlarna indikerar
en situation med varken vinst eller férlust. Figur 2 nedan har
samma uppliggning vad giller foretagsekonomisk och samhills-
ekonomisk vinst och forlust.

* Exempelvis kostar det i Stockholm cirka tio kronor att tillhandah3lla en genomsnittlig resa
pd en innerstadsbuss. Marknadspotentialen fér 16nsam busstrafik i stérre stider behandlades
1 en av expertutredningarna till En ny kollektivtrafiklag (SOU2009:39). Enligt denna skulle
stora delar av den lokala och regionala kollektivtrafikférsoérjningen kunna dverféras till rent
kommersiell trafik. Om inga restriktioner finns fér forindringar i1 priser och utbud
beddmdes att uppemot 4tta av tio resor skulle kunna ske med privata operatérer som verkar 1
konkurrens.
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Figur 1 Kollektivtrafikmarknaderna innan den nya kollektivtrafiklagen

Foretagsekonomisk
effektivitet

Samhallsekonomisk
effektivitet

Under de senaste sju dren har regionerna i ¢kande utstrickning
etablerat interregional jirnvigstrafik. Tv8 exempel pd att upp-
handlad kollektivtrafik gir in pd en marknad dir det redan fanns en
fungerande kollektivtrafik 4r Oresundstigen frin Skine till
Géteborg och SL och UL pendeln Stockholm-Arlanda-Uppsala.
P4 strickan Géteborg till Malmo korde S] AB interregionala person-
tdg huvudsakligen Oresundstig, flera bussbolag kérde bussar och
regionerna kérde inomregionala tdg. Frdn Stockholm till Arlanda
kunde man bl.a. innan pendeltiget togs i trafik dka med tvd kon-
kurrerande bussbolag, 8ka pendeltdg till Upplands-Visby och byta
till Upptiget, 8ka med en del SJ-tdg som stannade bdde i Stockholm
och vid Arlanda och resa med Arlanda Express. P4 strickan
Stockholm—Uppsala var S] AB ensam om att koéra tdg hela strickan
under hela dagen, men det gick att 8ka pendeltdg till Upplands-
Visby och 8ka vidare med Upptiget till Uppsala.

Nir regionerna gir in pd konkurrensmarknader agerar de ofta helt
annorlunda in vad de goér i den 6vriga subventionerade kollektiv-
trafiken. Man utgdr frdn marknadspriset och sitter direfter ett pris
som man hoppas ir konkurrenskraftigt. Se t.ex. det tidigare anférda
exemplet med prissittningen fér enkelbiljetter med SL och UL:s
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pendeltig mellan indpunkterna. Oresundstigens biljettpriser sattes
s& att de blev visentligt ligre 4n SJ:s vanliga biljettpriser men hogre
in SJ:s lagprisbiljetter. I Arlanda-fallet kostar det t.ex. 75 kronor
att 3ka med tiget om man har ett minadskort med SL (detta belopp
ticker den passageavgift som SL betalar till A-train plus en kostnad
fér administration), har man inte ett manadskort kostar det 125
kronor om man bor i Stockholms innerstad. Det kan jimféras med
att kostar 124 kronor att gora en resa med flygbussarna (betald pd
internet) inklusive en resa med reskassa vidare med den regionala
kollektivtrafiken. En resa med Arlanda Express kostar 260 kronor.
Milab utgdr frdn att man i den framtida TiM-trafiken kan behilla
samma genomsnittliga intiktsnivd per passagerarkilometer och pd
dvergripande nivd for hela trafiksystemet ska prissittningen efter-
striva att dagens relativa pris- och intiktsnivd uppritthills. Aven
marknadsféringen anpassas till konkurrensmarknaden. P4 Arlanda
flygplats dr SL en stor annonsdrer nir man marknadsfér sitt
pendeltdg till flygresenirer frin utlandet.

Figur 2 Kollektivtrafikmarknaderna efter den nya kollektivtrafiklagen

Foretagsekonomisk
effektivitet

Kommersiell

Samhillsekonomisk
effektivitet
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P& makronivd blir resultatet att den nya kollektivtrafik som
utvecklas nir subventionerad och kommersiell kollektivtrafik
konkurrerar ir samhillsekonomiskt olénsam och ofta foretags-
ekonomiskt olénsam. Detta ir illustrerat 1 figur 2 med att de tvd
filten blir 6verlappande och fir en okande andel samhills-
ekonomiskt olénsam kollektivtrafik.

En orsak till detta resultat dr ett omfattande utbudstillskott 1
l3gtrafik for att erbjuda styva tidtabeller med ett eller tvd tdg i
timmen. P4 strickan Stockholm-Uppsala gir det nu nirmare 80 tig
per dag jimfort med knappt 40 tdg tidigare. Enligt Nelldal et al
(2014) ir den genomsnittliga beliggningen pd ett SJ snabbtdg nira
70 procent, ett genomsnittligt tdg cirka 40 procent och pd ett SL
pendeltdg cirka 25 procent. Dessa uppskattningar talar for att tigen
Stockholm-Uppsala fick en genomsnittligt ligre beliggningsgrad
efter att pendeltigen togs i trafik. Enligt SL och UL gick cirka
6 000 resenirer av eller pd pendeltdget 1 Uppsala och direfter gick
ndgra hundra fler personer av tdget in pd tiget vid Knivsta och
Arlanda. Det motsvarar en genomsnittlig beliggning pd knappt 150
personer som 3kte med pendeltiget frin Uppsala till Upplands-
Visby, d.v.s. resor frin Uppsala till Stockholm med férorter.

En annan orsak ir att resenirer viljer att resa med lingsamma
subventionerade periodkort mellan dndpunkter i ett upphandlat
storregionalt tigsystem 1 stillet f6r att 16sa dyrare periodkort med
ett snabbare tdg. Den forlingda restiden ger en samhillsekonomisk
forlust for samhillet. Denna effekt har dven uppmirksammats av
utredare som planerar den nya TiM-trafiken. "Som exempel kan
strickan Stockholm-Uppsala tjina. Genom att periodbiljetten for
pendeltiget bide ir billigare och har stérre utbud dn motsvarande
biljett for regionaltigen har en overstromning av indpunkts-
resendrer skett frdn regionaltdgsresande till pendeltigsresande. Men
resenirerna gor en restidsfoérlust 1 och med att idndpunkts-
resenirernas restid forlings.” (Trafikforvaltningen i Stockholms lin
m.fl., 2015)
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7.1  Varfor agerar regionerna pa det har sattet?

Regionerna gor intriden med upphandlad kollektivtrafik dir det
finns ett stort kommersiellt utbud, dirfoér att de vill 6ka kollektiv-
trafikresandet och samtidigt ¢ka den subventionerade kollektiv-
trafikens sjilvfinansieringsgrad. Denna intention har bl.a. behandlats
av Trafikanalys (2012) och Delphi (2015).

Den hir strategin utgdr frin flera felaktiga kalkyler. Den forsta
ir att subventionerad kollektivtrafik som konkurrerar med kom-
mersiell kollektivtrafik kan o6ka sjilvfinansieringsgraden for det
offentliga. Den andra ir att kollektivtrafikresandet kommer att dka.
Den tredje ir att man vill vinna nya resenirer till kollektivtrafiken.
Den férsta kalkylen ir felaktig dirfor att enbart en del resenirer
betalar foér sin biljett 1 ett subventionerat kollektivtrafiksystem
medan 1 stort sett alla som 3ker kommersiellt [6ser en biljett. I den
subventionerade kollektivtrafiken kommer merparten av intikterna
frdn periodkort och tillskottet av en ny linje har endast marginell
effekt pd den férsiljningen. Om den kommersiella trafiken vinner
fler resenirer kommer det att ge omedelbara negativa effekter for
den subventionerade trafiken. Region Halland har t.ex. fitt ticka
stora underskott i sin andel av Oresundstigstrafiken efter att SJ
kom tillbaka med snabbare tdg och billiga enkelresor. Enligt Region
Halland har intikterna for Oresundstig sjunkit drastiskt de senaste
dren. Regionen planerar att oka sitt driftsbidrag for kollektiv-
trafiken fr&n 314 miljoner kronor (Trafikanalys, 2014b) under 2013
till 395 miljoner kronor under 2016 (Region Halland, 2015). Den
andra kalkylen ir ofta felaktig eftersom den baseras p& antagandet
att det kommersiella utbudet inte férindras efter ett intride av
subventionerad kollektivtrafik. Om det kommersiella utbudet
forsvinner kan mycket vil nettoeffekten bli minskat resande fér
delar av kollektivtrafiken nir subventionerade regionala tdgsystem
gors om till ett linkat subventionerat interregionalt tdgsystem.
Kalkylen tar inte heller hinsyn till att resandet kan komma att 6ka
iven om kommersiella jirnvigsforetag skoter tdgtrafiken. Den
tredje kalkylen stimmer inte alltid dirfor att billigare och bittre
l&ngviga subventionerade regionala tigresor kan motivera min-
niskor att férindra sitt boende och resa lingre resor strickor till
arbetet och dirmed ersitta korta kollektivtrafikresor med l3nga
resor.
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8 Diskussion och slutsatser

Konkurrensen mellan upphandlad och kommersiell jirnvigstrafik
har hittills lett till fler tdg, hogre priser for enstaka resor i den
regionala kollektivtrafiken, billigare periodkort for interregionala
tigresor, starkt okat tigresande, 6kad differentiering i utbudet av
regionala och interregionala jirnvigsresor, ligre beliggning pa
manga tdg, 6kade absoluta underskott f6r RKM, minskade vinster
for kommersiella foretag, genomsnittligt lingre restider pA minga
destinationer, och rittsprocesser.

Hittills har ingen myndighet prévat frigan om den upphandlade
jirnvigstrafiken skadar den kommersiella jirnvigstrafiken.
Konkurrensverket gjorde en sniv marknadsangrinsning nir
Flygbussarna klagade pd det nya pendeltiget frin Stockholm till
Uppsala. I sin utredning behandlade Konkurrensverket enbart
frdgan om hur SL och UL:s pendel pdverkade Flygbusstrafiken.
Detta var anmirkningsvirt eftersom Konkurrensverket 1 en remiss
till den nya kollektivtrafiklagen framfort att det krivs en nidrmare
grins for det offentliga dtagandet, sirskilt nir det giller for-
hillandet mellan kommersiell och offentligfinansierad trafik.
Konkurrensverket har en mojlighet att géra prioriteringar 1 sin
tillsynsverksamhet. “Syftet dr alltid att frimja en effektiv kon-
kurrens i privat och offentlig verksamhet till nytta f6r konsument-
erna samt en effektiv offentlig upphandling till nytta for det all-
minna och marknadens aktérer” (Konkurrensverket, 2014).
Transportstyrelsen har avstitt frén att gora en egen utredning bide
1 detta fall och i fallet om den utvidgade allminna trafikplikten 1
Milardalen trots att myndigheten ska folja utvecklingen pd
kollektivtrafikmarknaden efter den nya kollektivtrafiklagens
tillkomst. Politikerna i Trafikutskottet fann inget att kritisera nir
SL och UL (med lagens samtycke) aggressivt prissatta sina tjinster
for att sl ut kommersiella trafikforetag.

Utredarna som gjort utredningar pd uppdrag av Trafikanalys
verkar axiomatiskt utgd frin att upphandlad kollektivtrafik ger
samhillsekonomiska vinster. Dirfor behdver man antingen inte
rikna pd samhillsekonomiska effekter eller ocksd gér man komplet-
terande antaganden nir nytillkommande upphandlad trafik ger en
samhillsekonomisk férlust. Det gir inte utifrdn dessa utredningar
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att uttala sig om upphandlad kollektiv jirnvigstrafik ger ett bittre
samhillsekonomiskt utfall dn fortsatt kommersiell trafik.

Trafikanalys dr den myndighet som starkast har ifrdgasatt virdet
av att upphandlad trafik konkurrerar med kommersiell trafik. Men
inte heller Trafikanalys fann att i de enskilda fallen — Oresundstig,
SL och UL pendeltdg och allmin trafikplikt 1 Milardalen — borde
RKM avstd frin att satsa p egen trafik. I Trafikanalys (2014) dras
slutsatsen att med tanke pd jirnvigens problematik bedémer vi att
marknadsdppningen si hir lingt varit en framging, Trafikanalys
(2014) sdg tvd huvudsakliga risker med en ékning av den subvent-
ionerade jirnvigstrafiken. Den kan leda till en undantringning av
kommersiell trafik och pd si sitt minska utbudet och/eller
komforten fér resenirer och dirmed motverka avsikten att med
mer subventionerad tdgtrafik forbittra for resenirerna. De stor-
regionala tdgsamarbetena kan komma att vara kostnadsdrivande 1
en sektor dir subventionsgraden pd 15 r okat frin 42 till 50 pro-
cent, och dir biljettpriserna f6r resenirer stigit mer in konsument-
priser generellt. Trafikanalys (2014) foresldr att 6kade samarbeten
kan vara ett sitt att hantera konflikter nir RKM expanderar
storregional jirnvigstrafik som beliggs med allmin trafikplikt. *Ett
sitt att komma runt denna méilkonflikt ir att férséka gi in i sam-
arbeten mellan RKM och kommersiella operatérer, snarare dn att
konkurrera. Vi har forstdtt det som att SJ vill ha ett sidant
samarbete 1 Milardalen medan Milab (Milardalslinens alla RKM
samt Ostergotlands RKM) hittills visat ointresse.”

8.1 En sekventiell modell éver interaktionen upphandlad
och kommersiell jarnvagstrafik

En RKM som gir in pd en marknad dominerad av ett kommersiellt
jirnvigsforetag kan vilja mellan flera olika intridesstrategier. Man
kan vilja att gd in mjukt och erbjuda ett samarbete med
koordinerade tidtabeller och prissittning. Denna strategi har valts
av Visttrafik for tigen som gir frin Géteborg i riktning mot
Stockholm. Visttrafik har ett biljettsamarbete med periodkort 1 SJ
AB:s kommersiella regiontdg pid strickan Goteborg—Skovde—
Toreboda. Diremot kan en resenir inte anvinda sin reskassa pi
dessa tdg. En RKM kan ocks8 vilja att gd in aggressivt och forsoka
sl ut det kommersiella féretaget genom att sjilva bestimma tid-
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tabeller och ta 6ver alla intikter frin den subventionerade jirnvigs-
trafiken. Denna strategi valdes av de samverkande regionerna i
Oresundstigen. Ett alternativ till dessa intriden ir att teckna ett
avtal om en tjinstekoncession. Dessa avtal kan antingen ligga
nirmare samarbetet mellan Visttrafik och S] AB eller limna en
liten andel av intiktsmassan till det kommersiella jirnvigsforetaget.
I fallet med den framtida TiM-trafiken ir det oklart om de sam-
verkande regionerna kommer vara mjuka eller aggressiva. Helt klart
ir att regionerna kommer vilja styra tidtabelliggningen och férsoka
oka sin andel av det regionala resandet till och fr&n Arlanda.
Ersittningen till det kommersiella jirnvigsforetaget ir dnnu inte
bestimt, men av minga dokument framgar att regionerna kommer
dela pd intikterna frin periodkorten som kommer att vara den
storsta inkomstkillan. Se citat nedan frin Stockholms lins lands-
ting, Trafiknimnden (2012).

*Diskussionerna kring férdelning av kostnader och intikter har
hittills forts pa en principiell nivd for att identifiera olika principer.
Tanken ir att med avsiktsforklaringen som grund arbeta vidare
med férdelningsnycklar infér kommande genomférandebeslut.
Bland de identifierade méjliga principerna fér férdelning av kost-
nader och intikter kan nimnas:

e Fordelningen utifrin var reseniren ir bosatt.

e Fordelningen utifrdn antal produktionskm (fordonskm) som
sker inom respektive lin. Fordelningen utifrin antal personkm
som sker inom respektive lin.

MALAB har férsokt berikna vad de olika modellerna skulle kunna
innebira. Kalkylerna innehdller svagheter, frimst pd intiktssidan.
Att berikna kostnaderna for produktionen ir relativt enkelt, emedan
bedémningen av biljettintikter innehdller stora osikerheter.”

En RKM kan féljaktligen vilja mellan flera olika strategier for
att hantera relationen med kommersiella jirnvigstéretag. Under de
nira sju ir som det har funnits konkurrens mellan upphandlad och
kommersiell jirnvigstrafik kan vi notera att RKM forsoker dka sin
kontroll och sitt inflytande ver tidtabelliggningen och oka sin
andel av intikterna frdn den tidigare kommersiella jirnvigstrafiken.

[ ett forsta skede agerar trafikhuvudmannen eller RKM
aggressivt for att vinna marknadsandelar dven om de riskerar att sl3
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ut kommersiella transportféretag och ge negativa effekter for en
del resenirer. P4 strickan Stockholm—Arlanda lade Swebus ned sin
busstrafik omedelbart nir pendeltiget startade sin trafik. P3
vistkustbanan drev Skinetrafiken bort SJ AB nir man via en ritts-
process tillskansade sig dganderitten till S] AB:s Intercitytdg. Detta
gav Oresundstigen nistan tvi konkurrensfria &r men resenirerna
fick lingre restider pd l8nga avstind och ledde till 6kad biltrafik pd
linga avstind.

I ett andra skede forindrar den kommersielle aktéren utbud
och/eller prissittning. Arlanda Express har 6kat antalet rabatt-
mojligheter for sina resenirer. S] AB sinkte priset pd sitt period-
kort Stockholm-Uppsala. SJ AB limnade linjen Géteborg-Malmé i
vintan pd att det skulle vara mojligt att korta restiderna.

I ett tredje skede sinker RKM priserna pd sina periodkort. UL
och SL har sinkt priset pd ett periodkort 1 de tv3 regionerna frin
1990 kronor till 1450 kronor samtidigt som underskotten fér
kollektivtrafiken 1 linen okar. Resor med SJ AB kostar drygt 2 600
kronor med ett periodkort i en region. Regionerna i Oresunds-
tigsamarbetet meddelade under 2014 att de skulle sinka priserna
for periodkort under 2015.

I och med dessa prissinkningar har RKM spelat ut alla sina kort.
De har byggt upp en storregional jirnvigstrafik med tita avgingar
under storre delen av dagen och de har uttémt mojligheterna till
ytterligare prissinkningar eftersom intikten fr@n lingviga inter-
regionala resor med periodkort ger visentligt ligre intikter for
regionen in inomregionala resor. Jag har tidigare 1 rapporten lyft
fram exemplet Halland som gitt frén en sjilvfinansieringsgrad om
60 procent for kollektivtrafiken 2013 (Trafikanalys, 2014b) till en
planerad sjilvfinansieringsgrad om 52-53 procent under 2016. I
detta fjirde skede kan kommersiella tigoperatérer vilja mellan flera
olika handlingsalternativ vilka kommer ¢ka resandet med deras tdg
och drinera den subventionerade trafiken pd intikter. De kan
erbjuda ligre priser, hogre kvalitet eller kortare restider.

I ett femte skede tvingas RKM till skattehdjningar, hojda period-
kortspriser eller minskat utbud till f6ljd av absoluta kostnads-
okningar orsakade av regional och interregional jirnvigstrafik.
Under de senaste dren har flera regioner signalerat férindringar i
kollektivtrafiken, vilka innebir t.ex. minskad glesbygdstrafik och
fortsatta satsningar pd lingviga jirnvigstrafik. Den politiska
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ledningen f6r landstinget 1 Stockholms lin ville under 2015 hoja
priset for periodkort men blev nedréstade av oppositionen.

Den avgorande forklaringen till att regionerna agerar aggressivt
mot de kommersiella féretagen ir att de overskattar sina kon-
kurrensférdelar och underskattar sina  konkurrensnackdelar.
Regionernas har fem huvudsakliga konkurrensférdelar:

1. De kan subventionera sin trafik.

2. De har ritt att triffa 6verenskommelser om biljettpriser dver
regiongrinserna. Kommersiella kollektivtrafikféretag fir inte
komma $verens om prissittningen.

3. Regionerna iger i stort sett alla resurser som behovs for att
bedriva kollektivtrafik — utom anstillningskontrakten med
lokférare.

4. De flesta regioner har ocksd fordelen av att ha képt nya tig med
statliga subventioner.

5. Alla kommersiella kollektivtrafikforetag av betydelse utom
Arlanda Express har en eller flera regioner som sin viktigaste
kund. Om de klagar pd att den subventionerade kollektiv-
trafiken breder ut sig kan det kanske fi negativa effekter 1 fram-
tida upphandlingar.

Regionernas konkurrensnackdelar férhindrar dem frin att gd inien
langsiktig strategisk konkurrens med kommersiella jirnvigsforetag
dir foretag kan anvinda sig av flera olika konkurrensparametrar.
Regionerna kan 1 stort sett enbart konkurrera med pris och turtit-
het. Det dr det som ir férklaringen till att regionerna som sam-
arbetar i Oresundstigen, SL och UL och regionerna i MALAB gor
aggressiva utfall mot den kommersiella jirnvigstrafiken fér att
omedelbart bli marknadsledande. I ett forslag (Stockholms lins
landsting, Trafikf6rvaltningen, 2014) till framtida regionaltdgstrafik
1 Milardalen kommer nya regionaltdg gd med titare intervall in 30
minuter mellan Stockholm och Uppsala och kommer kompletteras
med pendeltigen Stockholm-Uppsala. Alla tigen planeras stanna
vid Arlanda.

Vilka ir di regionernas konkurrensnackdelar? Den viktigaste dr
de restriktioner som finns inskrivna i Kollektivtrafiklagen om
regional jirnvigstrafik. Den ska t.ex. huvudsakligen avse vardags-
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resande, avse resor kortare in 100 km,® och tdgen ska stanna vid de
flesta stationer inom regionerna. Den andra viktiga konkurrens-
nackdelen ir RKM:s och landstingens affirsmodell. Periodkorten
ir starkt subventionerade och enstaka resor ir ofta dyrare in de
kommersiella féretagens biljetter. Ju mer RKM subventionerar sina
periodkort desto mindre kan de dra foérdel av att resenirernas res-
kostnader minskar via skatteavdrag i inkomstdeklarationen, se
Nelldal et al (2014) f6r en mer ingdende beskrivning av skatte-
subventionering av jirnvigstrafik via reseavdrag. Den tredje
konkurrensnackdelen ir att man méter en konkurrent som kan
agera opportunistiskt och ta begrinsade samhilleliga hinsyn. Ett
kommersiellt féretag kan limna en marknad med tre veckors for-
varning. Den fjirde konkurrensnackdelen ir att RKM ska tillhanda-
hilla en standardiserad odifferentierad tjinst 1 konkurrens med
operatdrer som kan differentiera sitt utbud. Den femte kon-
kurrensnackdelen ir att jirnvigstransporter konkurrerar med andra
viktiga samhillsfunktioner 1 regionerna.

Den skirpta konkurrensen frin kommersiella jirnvigsforetag
och de 6kade underskotten 1 den upphandlade jirnvigstrafiken
talar for en mer 6dmjuk instillning frdin RKM. Det aggressiva
konkurrensbeteendet minskar mojligheterna till att koordinera
upphandlad och kommersiell jirnvigstrafik till nytta fér resenirerna
och det minskar ocksd mojligheterna att kunna utnyttja synergier
med den kompletterande kommersiella jirnvigstrafiken. Den med
allmin trafikplikt belagda storregionala jirnvigstrafiken 1
Milardalen kommer under de forsta dren behéva anvinda SJ AB:s
tdg for alla trafikuppdrag. Direfter kommer mer in hilften av
trafiken behdva utféras med inhyrda tdg.

$Det hir innebir t.ex. att hotet i MALAB (2012) om att ta éver Ostpendeln inte ir
realistiskt eftersom den avser resor som i regel ir lingre 4n 100 km och enbart stannar i de
stora stiderna.
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